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Tiivistelmä
Vesiväylien asema maakuntakaavoituksessa poikkeaa muista liikennemuodoista, sillä 
kaavoitus ei ohjaa vesiliikenteen kehittämistä samalla tavoin kuin muuta liikennettä. 
Vesiväyliä ei ole tähän mennessä koettu vahvaksi osaksi maankäytön suunnittelua, 
vaikka liikennejärjestelmäsuunnittelun näkökulmasta myös vesiliikenteen huomiointi 
olisi tärkeää. Tässä työssä selvitetään, miten kauppamerenkulun ja muita hyöty- 
liikenteen vesiväyliä käsitellään maakuntakaavoituksessa ja miten vesiväyliä tulisi 
käsitellä tulevaisuuden maakuntakaavoituksessa.
Teoriaosassa esitellään vesiväylien ja merenkulun ominaispiirteet sekä kaavoituksen 
ja liikennejärjestelmä-käsitteen perusteet. Vesiväylien asemaa maakuntakaavoituk- 
sessa käsitellään myös kansainvälisestä näkökulmasta muutamien eurooppalaisten 
maiden osalta. Käytännön tutkimustyössä tarkastellaan viimeisimpiä Suomen maa- 
kuntakaavoja, osallistumis- ja arviointisuunnitelmia sekä kaavoista annettuja MKL:n 
kaavalausuntoja. Työtä varten haastateltiin myös Liikenneviraston Meriosaston asian­
tuntijoita sekä maakuntaliitoille tehtiin erillinen kysely.
Tulosten perusteella nykyisin vesiväyliä käsitellään hyvin vaihtelevalla tarkkuudella ja 
laajuudella maakunta kaavoissa. Väylien esitystavat eivät ole yhtenäisiä, sillä kaava- 
merkintäohjeita sovelletaan hyvin usein. Ympäristöministeriön ohjeen mukaisilla 
merkinnöillä ei voida erotella uusia tai kehitettäviä väyliä nykyisistä, eivätkä väylä- 
luokkien VL1-VL3 väylät (kauppamerenkulku ja muu hyötyliikenne) erotu muista pie­
nemmistä väylistä selkeästi. Haastatteluiden ja kyselyyn vastanneiden mukaan maa­
kuntaliittojen ja Liikenneviraston Meriosaston välisessä yhteistyössä ei ole merkittä­
viä ongelmakohtia, mutta molempien osapuolten mielestä yhteistyötä ja erityisesti 
vesiväyliin liittyvää tietämystä sekä yleistä tiedonvaihtoa voisi tulevaisuudessa kehit­
tää.
Mikäli vesiväylien roolia maakuntakaavoituksessa halutaan yleisesti vahvistaa, on 
vesiliikennettä käsiteltävä yhtenäisemmällä tavalla maakuntaliittojen tasolla. Käytän­
nössä kaavojen tietosisältöä voidaan vesiväylien osalta lisätä mm. nykyistä laajem­
milla vesiväylien kaavamerkintätavoilla ja kattavalla vesiliikenteen selostusosalla. 
Merkintöjen yhtenäisyys vaatii nykyistä tiukempaa ohjausta ja kaavanlaatijoilta uusi­
en tapojen käyttöönottoa. Vesiväylien aseman kehittäminen niin liikenne­
järjestelmäsuunnittelun kuin maakuntatason maankäytön suunnittelun osalta vaatii 
Liikenneviraston, maakuntaliittojen sekä ministeriöiden aktiivista yhteistyötä sekä 
yhtenäistä näkemystä vesiliikenteen kehityssuunnista.
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Sammandrag
Farledernas ställning i landskapsplaneringen skiljer sig frän andra trafikslag genom 
att planeringen inte styr utvecklingen av sjötrafiken pä samma sätt som den övriga 
trafiken. Hittills har farlederna inte haft nägon större roll i markanvändningsplane- 
ringen, även om det skulle vara viktigt att ta ocksä sjötrafiken i beaktande vid plane­
ringen av trafiksystem.
I det här diplomarbetet diskuteras hur farlederna som används av handelssjöfarten 
och annan nyttotrafik behandlas i landskapsplaneringen och hur farlederna borde 
behandlas i den framtida landskapsplaneringen.
I teoridelen presenteras farledernas och sjöfartens särdrag samt grunderna för plane­
ringen och begreppet trafiksystem. Farledernas ställning i landskapsplaneringen be­
handlas ocksä ur ett internationellt perspektiv för nägra europeiska länders del. I den 
empiriska delen granskas nägra av de senaste finländska landskapsplanerna, program 
för deltagande och bedömning samt Sjöfartsverkets utlätanden om planerna. För 
diplomarbetet intervjuades ocksä experter vid Trafikverkets sjöavdelning och dessut- 
om gjordes en separat enkät för landskapsförbunden.
Pä basis av resultaten kan man konstatera att farlederna nuförtiden behandlas med 
mycket varierande noggrannhet och omfattning i landskapsplanerna. Farledernas 
framställningssätt är inte enhetliga, eftersom planbeteckningsanvisningar tillämpas 
mycket ofta. Med hjälp av beteckningarna som följer Miljöministeriets anvisning kan 
man inte skilja nya farleder eller de farleder som ska utvecklas frän de nuvarande. Inte 
heller farlederna i farledsklasserna VL1-VL3 (handelssjöfarten och övrig nyttotrafik) 
skiljer sig markant frän de mindre farlederna. Enligt intervjuerna och respondenterna 
av enkäten finns det inga betydande problempunkter i samarbetet mellan landskaps­
förbunden och Trafikverkets sjöavdelning, men bäda parter anser att samarbetet och 
särskilt kännedomen om farlederna samt den allmänna informationsväxlingen kunde 
förbättras i framtiden.
Om man pä ett allmänt plan vill förstärka farledernas roll i landskapsplaneringen, bör 
sjötrafiken behandlas pä ett mera enhetligt sätt inom landskapsförbunden. I praktiken 
kan man för farledernas del öka informationsinnehället i planerna bl.a. genom att ta i 
bruk sädana sätt för planbeteckning av farlederna som är mera omfattande än de nu­
varande samt med hjälp av en del som täckande redogör för sjötrafiken. En enhetlig 
beteckning kräver intensivare handledning och att de som gör upp planerna tar nya 
sätt i bruk. Utvecklandet av farledernas ställning för säväl trafiksystemsplaneringens 
som för markanvändningsplaneringens del pä landskapsnivä kräver aktivt samarbete 
mellan Trafikverket, landskapsförbunden och ministerierna samt en enhetlig vision av 
sjötrafikens utvecklingstrend.
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Abstract
The position of water transportation differs from other forms of traffic in regional 
planning because land use planning does not quide waterways by the law. So far the 
waterways have not had a strong role in land use plans despite the development of 
and need for integrated transportation system. The purpose of the study is to specify 
the role of the fairways for merchant shipping (FMA’s waterway classes 1-3), and how 
this matter could be developed in regional plans.
The theoretical part includes the basics of the waterways and Finnish maritime policy, 
land use policy and the introduction of integrated transportation system. There is also 
a review of foreign prevailing practices in regional planning and how the waterways 
are considered in land use planning in European countries. The empirical study fo­
cuses on the latest Finnish regional plans, participation and assessment schemes 
(OAS documents) and the Finnish Maritime Administration’s statements about the 
plans. Specialists on sea traffic and regional planning were also interviewed and the 
query was addressed to planning specialists in regional councils.
The main results show that the role of the waterways is incoherent on regional plans. 
All the plansymbols referred to water traffic are varying remarkably from the recom­
mended symbols. In addition, there is a lack of recommended symbols which could 
illustrate new waterways, and the ones which would separate major freight ways from 
the smaller ones. According to the answers from the query and the interviews, coope­
ration between the regional councils and The Finnish Transport Agency is going well 
without any major problems. Nevertheless, both sides support the development of the 
cooperation and exchanging opinions and increasing knowledge of waterways among 
the regional councils in future.
If the common opinion among all the stakeholders supports enhancing the role of 
waterways in regional plans, one should pay more attention to unify the content of the 
plans. In practice, this means that one uses more plansymbols and pays more atten­
tion to the description of the plan to give an extensive viewpoint to regional water­
ways. The unified plansymbols need more intensive guidance and adaption of new 
modes of operations. Altogether, developing the waterways as a part of integrated 
transportation system and regional plans require more active cooperation and cohe­
rent opinions between the Finnish Transport Agency, regional councils and national 
ministries.
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E LY Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus. 1.1.2010 toimintansa aloitta­
neet keskukset koostuvat entisten TE-keskusten, alueellisten ympäris­
tökeskusten, tiepiirien ja lääninhallitusten liikenne- ja sivistysosasto­
jen tehtävistä ja palveluista.
Kulkusyvyys Väylän kulkusyvyydellä tarkoitetaan suurinta suunniteltua syväystä, 
jolla alus voi normaaliolosuhteissa käyttää väylää. Eroaa todellisesta 
väyläalueen vesisyvyydestä.
LVM Liikenne- ja viestintäministeriö
MKL Merenkulkulaitos. Toiminta on siirtynyt Liikennevirastoon 1.1.2010 
alkaen
MRL Maankäyttö- ja rakennuslaki
OAS Osallistumis- ja arviointisuunnitelma, kaavoituksen yhteydessä tehtä­





Tutkimuksen lähtökohtana on tarkastella vesiväylien nykyistä roolia maakunta- 
kaavoituksessa ja osana kokonaisvaltaista liikennejärjestelmäsuunnittelua Suomes­
sa. Teema on ajankohtainen, sillä laaja-alainen liikennejärjestelmäsuunnittelu on 
noussut entistä tärkeämpään rooliin liikenteen alalla. Lisäksi vesiväylien rooli maa- 
kuntakaavoituksessa ei ole ollut viime vuosiin asti kovinkaan selkeä, sillä vesiväyliä ei 
aina mielletä tärkeäksi osaksi maankäytön suunnittelua ja maakuntakaavoitusta. 
Aihevalinta perustuukin Merenkulkulaitoksen aiempiin kokemuksiin vesiväylien huo­
mioimisesta maakunta kaavoituksessa. Käytännön kokemukset ovat osoittaneet, että 
vesiväyliä ei ole aina huomioitu riittävällä laajuudella maa kunta kaavoituksessa. Nä­
mä seikat ovatkin antaneet perustellut syyt tehdä selvitystyö vesiväylien nykyisestä 
asemasta maakuntakaavoissa. Selvityksessä valaistaan esimerkein nykyistä vesi­
väylien käsittelyä maakuntakaavoituksessa sekä muodostetaan kokonaiskuva Liiken- 
neviraston nykyisistä ja tulevista maakuntakuntakaavoitukseen liittyvistä haasteista.
Liikenteestä ja maakuntatason maankäytöstä puhuttaessa on perusteltua sivuta myös 
liikennejärjestelmäsuunnittelua, jonka yleispiirteisimmät tasot vastaavat maakunta- 
kaavoituksessa käytettävää tarkkuutta. Merenkulku eroaa ominaispiirteiltään tie- ja 
rataliikenteestä esimerkiksi maankäyttöön liittyvissä asioissa, mutta on tästäkin huo­
limatta olennainen osa liikenneverkostoa ja tärkeä elementti myös maakuntakaavoi­
tuksessa. Liikennemuotojen yhtenäistä tarkastelua on pyritty kehittämään myös uu­
distamalla Liikenne- ja viestintäministeriön liikennehallinnon virasto-organisaatiota. 
Vuoden 2010 alussa toimintansa aloittanut Liikennevirasto muodostui Merenkulkulai­
toksen, Tiehallinnon sekä Ratahallinnon toimintojen yhdistämisestä. Liikenneviraston 
virallisiksi tehtäviksi on asetettu Liikennevirastoa koskevan lain mukaan mm. liiken­
nejärjestelmän kehittäminen, osallistuminen liikenteen ja maankäytön yhteensovit­
tamiseen sekä liikenteen palvelujen ja niiden markkinoiden toimivuuden edistäminen 
(13.11.2009/862, 2 §).
Nykyisin maankäytön suunnittelussa pyritään yhdistämään liikennesuunnittelun nä­
kökulmat entistä paremmin. Esimerkiksi Liikenne- ja viestintäministeriö on asettanut 
Maankäyttö- ja liikennefoorumin, jonka tarkoituksena on edistää liikennejärjestelmä­
suunnittelun ja maankäytön suunnittelun yhteensovittamista 1.1.2009-31.12.2011 
välisellä toimikaudellaan. Foorumin tehtävänä on myös mm. käynnistää ja ohjata 
aiheeseen liittyviä projekteja ja jakaa tutkimustietoa seminaareissa. (LVM 2010).
Seuraavassa luvussa (luku 2) esitellään tutkimuksen aineisto ja tutkimusmenetelmät. 
Työn teoriaosuudessa esitellään ensin luvussa 3 vesiväylien perusteet ja merenkulun 
ominaispiirteet sekä perehdytään kaavoitusjärjestelmään yleisesti ja painotetusti 
maakuntakaavoitukseen (luku 4). Liikennejärjestelmän käsite ja siihen liittyviä suun­
nitteluperiaatteita käsitellään luvussa 5. Luku 6 sisältää lyhyen kansainvälisen katsa­
uksen neljän maan maankäytön suunnittelujärjestelmiin ja vesiliikenteen hallintaan. 
Työn empiirinen tutkimusosa koostuu tutkimustulosten esittelystä (luku 7) ja tulosten 
arvioinnista (luku 8). Luvussa 9 esitellään tulosten perusteella muodostetut toimin­
tasuositukset sekä aihepiiriin liittyvät tulevaisuuden näkymät. Kymmenes luku sisäl­
tää yhteenvedon työn taustasta, tutkimuksesta ja sen tuloksista sekä johtopäätöksis­
tä.
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Liikenteen hallintoalan organisaatiomuutoksista johtuen Merenkulkulaitoksen toimin­
ta jatkuu 1.1.2010 alkaen Liikenneviraston Meriosastolla. Vesiväylätekninen yksikkö 
kuuluu Meriosaston Vesiväylät-vastuualueen alaisuuteen. Tässä työssä Merenkulku­
laitokseen liittyneet alaorganisaatioiden nimet on pyritty muuntamaan siten, että ne 
vastaavat mahdollisimman hyvin nykyisen Liikenneviraston Meriosaston alaisia ni­
mikkeitä. Organisaation muutostilanteesta johtuen nimikkeet ja jotkin prosessien 
kuvaukset eivät ole olleet kaikilta osin vakiintuneita tämän työn kirjoitusvaiheessa.
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2 Työn rajaus ja tutkimusmenetelmät
Työssä tarkastellaan kauppamerenkulun 1. ja 2. luokan väyliä sekä hyötyliikenteen 
matalaväyliä (VL3). Väyläluokat on kuvattu luvussa 3. Edellä mainitut väylät ovat val­
takunnallisesti merkittävässä roolissa etenkin tavarakuljetuksissa, minkä vuoksi työ 
rajoittuu niiden tarkasteluun. Maakuntakaavoista on otettu huomioon kaikki maakun­
nat, joiden toimialueella on vähintään yksi edellä mainituista kauppamerenkulun 
väylistä. Poikkeuksena on Ahvenanmaan maakunta, jonka kaavoitusmateriaalia ei ole 
käsitelty poikkeavan kaavoitusjärjestelmän vuoksi. Kuvassa 1 on esitelty työssä tar­
kasteltavat maakunnat ja kauppamerenkulunväylät.
Työn keskeisenä tavoitteena on muodostaa yleiskuva vesiväylien nykyisestä roolista 
maakuntakaavoituksessa ja osana valtakunnallista liikennejärjestelmää. Teoriaosuu­
dessa käydään läpi kaavoituksen periaatteet ja vesiväyliin sekä merenkulkuun liitty­
vät perusteet. Lisäksi teoriaosuudessa kartoitetaan, miten muissa maissa vesiväylät 
huomioidaan maa kunta kaavoissa tai niihin verrattavissa olevissa suunnitelmissa. 
Vertailumaiksi on valittu Ruotsi, Hollanti, Englanti, sekä Saksa. Ruotsi on valittu ver­
tailumaaksi Suomen naapuruuden ja pohjoismaalaisuuden vuoksi, Hollanti puoles­
taan merkittävänä kauppamerenkulun alueena ja Saksa samantyyppisen kaavoitusjär­
jestelmän vuoksi. Englanti on valittu vertailuun maantieteellisesti merkittävän sijain­
tinsa ja pitkien rannikkoalueidensa vuoksi. Selvityksen kansainvälistä näkökulmaa 
lisäävät myös viittaukset kansainvälisiin tietolähteisiin.
Maakuntakaavoituksen ja vesiliikenteen kokonaistilanteen hahmottamiseksi tutki­
muksessa arvioidaan myös nykyisen maankäytön suunnittelujärjestelmän ja viran­
omaistoiminnan yhteistyön toimivuutta ja tehokkuutta. Tavoitteena on tarkastella, 
miten hyvin nykyinen järjestelmä tukee kokonaisvaltaista, maakuntien rajat ylittävää 
suunnittelua ja mitkä tekijät mahdollisesti heikentävät suunnittelun onnistumista. 
Tutkimusaineiston avulla pyritään nostamaan esiin maakuntakaavoituksen mahdolli­
set ongelmat ja viranomaisten yhteistyössä esiintyvät puutteet. Tulosten perusteella 
pyritään antamaan myös kehitysideoita, miten viranomaisten yhteistyötä voisi kehit­
tää erityisesti vesiväyliin liittyvissä kaavoituskysymyksissä ja miten merenkulun vi­
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Kuva 1. Tutkimusaineistoon kuuluvat maakunnat ja  vesiväylät.
2.1 Empiirisen osan tutkimusaineisto
Tutkimusaineisto koostuu 13 maakunnan kaava-aineistosta. Liitteessä 1 on lueteltu 
tässä työssä käytetyt maakuntakaavat ja niiden tunnistetiedot. Poikkeuksena muihin 
maakuntiin Varsinais-Suomen ja Lapin maakunnasta on otettu huomioon kolme kaa­
vaa molempien alueiden vaiheittaisten kaavoitusjärjestelyiden vuoksi. Yhteensä tar­
kasteltavia kaavoja on siis 17 kappaletta. Maakuntakaavoituksen tilanne vaihtelee
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maakuntaliitoittain, minkä vuoksi tarkastelun alaisista kaavoista kahdeksan kappalet­
ta on ministeriön vahvistamia. Kuudella maakuntakaavalla on maakuntaliiton hyväk­
syntä ja kaksi muuta kaavaa ovat vielä maakuntaliiton sisäisessä käsittelyssä tämän 
selvitystyön tekovaiheessa. Lisäksi kaikilla maakunnilla ei ole vielä maakunta kaavaa, 
mistä johtuen aineistossa on poikkeuksellisesti mukana Länsi-Lapin osalta vahvistet­
tu seutukaava, joka vastaa oikeusvaikutuksiltaan maakuntakaavaa.
Kaavat sisältävät kaavaselostuksen, kaavakartat ja kaavamerkinnät sekä mahdolliset 
liitteet. Tutkimusaineistossa on mukana myös kaavoihin liittyvät OAS eli osallistu­
mis- ja arviointisuunnitelmat. Vaikka työssä keskitytään vesiväylien rooliin liikenne­
järjestelmän osana, ovat maakuntakaavat perustellusti olennaisin lähdeaineisto. Lii­
kennejärjestelmäsuunnitelmien sisältöä ei ole säädelty laissa, mistä johtuen niiden 
sisällöt eivät välttämättä olisi toisiinsa verrattavissa ja arvioitavissa samalla tavoin 
kuin kaavat.
Joidenkin maakuntien maakuntakaava on vasta ensimmäinen laatuaan seutukaavan 
poistumisen jälkeen, mistä johtuen joillakin maakunnilla ei ole vielä ministeriön vah­
vistamaa kaavaa. Tällaisissa tapauksissa tutkimusaineistoon on otettu esimerkiksi 
Maakuntavaltuuston hyväksymä maakuntakaava. Työssä ei ole perusteltua käyttää 
pääsääntöisesti vahvistettuja ja lainvoimaisia seutukaavoja, sillä vuonna 2000 voi­
maan astuneen MRL:n mukaan seutukaavat korvataan yleispiirteisimmillä maakunta- 
kaavoilla. Lisäksi tutkimuksen tekovaiheessa suurimmalla osalla maakuntia on jo 
käytössä tai laadintavaiheessa oleva MRL:n mukainen maakuntakaava.
Tutkimusaineistoon kuuluvat myös Liikenneviraston Meriosaston (Merenkulkulaitos 
31.12.2009 asti) antamat lausunnot edellä mainituista maakuntakaavoista. Tutkimus­
aineistoon kuuluvien kaavalausuntojen tunnistetiedot on koottu liitteeseen 2. Meren­
kulun viranomaisten toimintatapoihin perehdytään myös asiantuntijahaastatteluiden 
avulla (liite 3). Niiden avulla on tavoitteena muodostaa ensiksi yleiskäsitys nykyisistä 
kaava-asioihin liittyvistä toimintatavoista Meriosastolla ja toiseksi kartoittaa maa- 
kuntakaavoitukseen liittyviä ongelmia sekä vuorovaikutusta maakuntaliittojen ja me­
renkulun viranomaisten välillä. Kokonaiskuvan hahmottamisen vuoksi aineistossa 
käsitellään myös maakuntaliittojen näkökulmaa. Maakuntaliittojen asenteita vesi­
väylien asemaan maakuntakaavoituksessa ja liikennejärjestelmäsuunnittelussa kar­
toitetaan erillisellä kyselyllä (liite 4).
2.2 Empiirisen tutkimuksen menetelmät
Saatavissa olleen tiedon mukaan vastaavaa tutkimusta ei ole tehty aiemmin Suomes­
sa tai muissa maissa, mistä johtuen työssä ei voida toistaa aiemmin käytettyä tutki­
musmenetelmää. Tutkimus voidaan kuitenkin luokitella luonteeltaan kvalitatiiviseksi. 
Laadulliseen tutkimukseen liittyy yleensä tiettyjä riskejä ja ongelmia, jotka on huomi­
oitava myös tämän tutkimuksen yhteydessä ja erityisesti tutkimusmenetelmien ja 
tulosten arvioinnissa. Esimerkiksi Räsänen (2006) on tutkinut kvalitatiiviseen tutki­
mukseen ja tutkimusaineiston tulkintaan liittyviä ongelmia. Räsänen on todennut, 
että kvalitatiivista tutkimuskohdetta on yleensä typistettävä tai siitä on tehtävä ver­
baalisia eli kielellisiä pelkistyksiä, jotta aineisto voidaan saattaa mitattavaan muo­
toon. Laadulliset analyysitekniikat ovat myös vahvasti aineistosidonnaisia ja ana­
lyysien ratkaisumenetelmät eivät kytkeydy yksiselitteisiin sääntöihin.
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Räsäsen (2006) mukaan kvalitatiivisten tutkimusten tulosten tarkistaminen ja var­
mentaminen jälkikäteen on lähes mahdotonta. Lukijan on useimmiten mahdotonta 
tarkastaa tutkimuksessa esitettyjen tulkintojen oikeellisuus. Tästä johtuen tässä 
työssä on pyritty dokumentoimaan mahdollisimman tarkasti ja kattavasti tutkimusai­
neiston käsittelytavat ja arviointikriteerit, kuten myös Räsänen (2006) suosittelee. 
Näin voidaan estää lukijalle mahdollisesti välittyvää mielikuvaa esitettyjen tulkintojen 
mielivaltaisuudesta. Tulokset tulisi esittää myös mahdollisimman selkeästi. Mikäli 
jotkin tutkimusaineiston asiat ovat tyypillisiä tai ’’leimaavia”, on tulosten ohessa suo­
siteltavaa esittää määrällistä informaatiota tietyntyyppisten vastausten lukumäärästä 
(Räsänen 2006).
Tässä tutkimuksessa suoritettava aineiston tutkintaprosessi on kuvattu yksinkertais­
tettuna kuvassa 2. Kaikki tutkimuksessa käsitellyt asiat haastatteluita ja kyselyä lu­
kuun ottamatta dokumentoidaan tutkimusvaiheessa yhdeksi kokonaisuudeksi maa­
kuntaliiton tarkkuudella. Aineiston sisällönarvioinnissa käytetään apuna luonnehdin­
toja, joiden kriteerit on esitetty luvuissa 2.2.1-2.2.3. Haastattelut ja kyselystä saatavat 
tulokset dokumentoidaan henkilötasolla. Tuloksia käsitellään sekä yleisellä tasolla 
että Meriosaston väyläyksiköiden vastuualuejaon mukaisesti, lukuun ottamatta kaa­

























VASTAUSTEN ESITTELY VASTAUSTEN ESITTELY 
YLEISELLÄ TASOLLA MAAKUNTALIITTOJEN
TULOSTEN JA VASTAUSTEN 
ANALYSOINTI JA VERTAILU
YLEISTYKSET, JOHTOPÄÄTÖKSET
Kuva 2. Empiirisen tutkimusosan päärakenne ja  aineiston käsittelytavat.
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Tulosten käsittelyssä pyritään välttämään yksittäistapausten esille tuontia tai yksit­
täisen henkilön mielipiteiden korostamista. Tutkimuksen tuloksia syvennetään esitte­
lemällä erilaisia esimerkkitapauksia käsitellystä aineistosta. Näillä esimerkeillä ha­
vainnollistetaan keskeisiä aineistosta esiin tulleita ongelmakohtia, mutta myös suosi­
teltavaksi esitettäviä ja hyväksi todettuja asioita. Kaava-aineistosta ja kaavalausun­
noista saadut tulokset esitetään lopuksi myös yleistettynä matriisiesityksenä, jonka 
tarkoituksena on havainnollistaa tulosten rakennetta ja käsitellyn aineiston katta­
vuutta. Seuraavissa alaluvuissa esitellään tutkimusaineiston yksityiskohtaiset käsit­
telytavat.
2.2.1 Kaavaselostukset ja OAS
Tutkimusaineistoon kuuluvia kaavaselostuksia tarkastellaan seuraavien asiakokonai­
suuksien osalta:
-  maakuntakaavoituksen yleistilanne
-  liikennejärjestelyt ja erityisesti vesiväylien osuus selostuksessa
-  vesiväylien jatkoyhteydet satama-alueilla.
Kaavoituksen yleistilannetta kuvaavasta selostusosasta kartoitetaan asioita, joilla 
voidaan katsoa olevan merkittäviä vaikutuksia liikennesuunnitteluun. Lisäksi tässä 
kohdassa huomioidaan kaavan tila hyväksymis- ja vahvistusprosessissa. Liikennettä 
käsittelevästä luvusta määritellään, miten vesiväyliä on käsitelty selostuksessa ver­
rattuna muihin liikennemuotoihin. Arviointi kohdistuu eri liikennemuotoja koskevien 
selostuksien laajuuteen, sisältöön ja keskinäisiin suhteisiin. Vesiväyliä koskevasta 
osiosta kartoitetaan myös mahdollisia puutteita. Vesiväyliä koskevaa tekstiosuutta 
luonnehditaan yksinkertaistetuilla luonnehdinnoilla: ”ei mainintaa”, ’’puutteellinen” 
ja ’ kattava”. Lähtökohtana vertailussa on oletus, että tie- ja rataliikenteen osalta kä­
sittely kaavaselostuksissa on vakiintuneempaa kuin vesiväylien osalta. Näin ollen 
vesiliikennettä koskevan tekstin pituutta voidaan verrata perustellusti muita liiken­
nemuotoja käsitteleviin osuuksiin.
Mikäli vesiväyliä ei ole mainittu kaavaselostuksen liikennettä käsittelevässä osiossa 
ollenkaan, käytetään ”ei mainintaa” -luonnehdintaa. Jos vesiväylien osuus muusta 
liikennettä käsittelevästä osuudesta on suhteellisesti pieni tai jos vesiliikennettä käsi­
tellään puutteellisesti, käytetään luonnehdintana ’’puutteellinen”. ”Kattava- 
luonnehdinta edellyttää, että vesiliikennettä on käsitelty monipuolisesti ja tasapuoli­
sesti muihin liikennemuotoihin nähden. Tällöin lukija voi muodostaa selkeän kuvan 
kaava-alueen vesiliikenteeseen kohdistuvista suunnitelmista ja niiden merkityksestä 
niin liikenteelle kuin maankäytölle ja muulle ympäristölle. Lisäksi selvitetään, onko 
vesiväylien yhteyksiä muihin liikennemuotoihin käsitelty liikennettä koskevassa se­
lostusosassa. Tässä arviointia on luonnehdittu ”ei huomioitu” -  ja ’’huomioitu” 
-merkinnällä. ’’Huomioitu” -merkintää käytetään selostuksista, joissa ilmenee vähin­
täänkin yksi maininta vesiliikenteen yhteyksistä muihin liikennemuotoihin. Tässä ei 
oteta kantaa tarkemmin em. yhteyksien käsittelyn pituuteen tai laatuun.
OAS:n osalta tarkastellaan, miten merenkulun viranomaiset on otettu huomioon osal­
listumisessa. Suunnitelmasta tarkastetaan, onko MKL tai Liikenneviraston Meriosasto 
mainittu liikennesuunnittelua koskevien asioiden osalliseksi vai ei. Tulosten doku­
mentoinnin yhteydessä luonnehdintavaihtoehtoina käytetään siis yksinkertaisesti ”ei 
mainintaa” -  ja ’’sisältää maininnan” -  merkintöjä.
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2.2.2 Kaavakartat ja MKL:n antamat kaavalausunnot
Maakuntakaavakartoista ja niissä esiintyvistä kaavamerkinnöistä tutkitaan
-  vesiväylien merkintätapa
-  tietojen virheettömyys
-  vesiväylien yhteydet muuhun liikenneverkostoon
-  maakuntien rajapinnat
-  sisämaan ja merialueiden kaavoitus.
Kaavakartoissa olevia vesiväylämerkintöjä tarkastellaan yleisesti ja verrataan keske­
nään eri maakuntaliittojen merkintätapaa sekä niissä mahdollisesti ilmeneviä puut­
teita. Jokaisen kaavakartan vesiväyliä ja vesiliikennettä koskevat merkinnät dokumen­
toidaan. Aineistoon kuuluvien väyläluokkien osalta tarkastetaan myös kaavoissa esi­
tettyjen väylien virheettömyys. Paperisella kartalla esitettyjen väylien sijaintia ja mer­
kintätapaa verrataan Liikenneviraston ajantasaiseen GeoMedia-sovelluksen numeeri­
seen rekisteritietoon. Kaavoissa mahdollisesti ilmenevät virheet dokumentoidaan.
Huomiota kiinnitetään myös siihen, miten vesiväylät liittyvät muuhun liikenneverkos­
toon ja minkä liikennemuotojen kanssa vesiväylät muodostavat yhteyksiä. Satama- 
alueiden maaliikenneyhteyksien esitystä kartalla luonnehditaan, ’’liikenneyhteys 
huomioitu”, ”ei huomioitu” ja ’ osittain puutteellinen” -  merkinnöillä. Jos maaliiken­
neyhteydet puuttuvat täysin, käytetään dokumentoinnissa ”ei huomioitu” -merkintää. 
Vastaavasti osan yhteyksistä puuttuessa, esim. yhden satama-alueen osalta, merki­
tään tapaus ’’osittain puutteellinen” -  merkinnällä. Mikäli kaavan kaikissa satamissa 
on selkeästi nähtävissä olemassa oleva tai suunniteltu maaliikenneyhteys, käytetään 
arvioinnissa ’’huomioitu” -merkintää. Satama-alueiden jatkoyhteyksien liikennemuo­
dot dokumentoidaan.
Eri maakuntakaavojen sisältöä vertaillaan toisiinsa myös raja-alueiden osalta, jotta 
kaavojen keskinäinen eheys voitaisiin varmistaa. Mahdolliset epäjatkuvuuskohdat tai 
ristiriitaiset kaavasisällöt dokumentoidaan. Kaava-aineistosta tutkitaan myös, onko 
kaavoituksessa poikkeavuuksia sisämaan vesiväylien ja meriväylien välillä. Poik­
keavuudet dokumentoidaan tarvittaessa.
Liikenneviraston Meriosaston antamista kaavalausunnoista tarkastellaan seuraavia 
seikkoja:
-  lausunnon sisältö
-  mahdollisten huomautusten aiheet.
Lausuntojen sisältöjä luonnehditaan yleisellä tasolla ja yleisimpiä esiin tulleita asioi­
ta esitetään esimerkkien avulla. Lausuntoja ei käsitellä Liikenneviraston väyläyksiköi- 
den vastuualuejaon mukaisesti, sillä lähtökohtana on muodostaa laajempi yleiskäsi­
tys lausuntojen sisällöstä.
2.2.3 Asiantuntijahaastattelut ja kysely maakuntaliitoille
Asiantuntijahaastattelut tehdään Liikenneviraston sisällä viidelle henkilölle, jotka 
vastaavat kaavalausunnoista ja muista kaavoitusta koskevista viranomaistehtävistä 
alueellisissa vesiväyläyksiköissä. Asiantuntijahaastattelut ovat tyypiltään ja raken­
teeltaan puolistrukturoituja, jossa kysymykset ovat kaikille haastateltaville samat ja
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haastateltavat saavat vastata omin sanoin (Eskola ja Suoranta 2005). Haastatteluiden 
perusteella kartoitetaan, miten maakuntakaava-asioita käsitellään Liikenneviraston 
Meriosastolla ja miten vesiväylien rooli maakuntakaavoituksessa nähdään eri alueyk­
siköissä. Kysymysten avulla etsitään vesiväyliin ja maakuntakaavoitusprosessiin liit­
tyviä ongelmakohtia. Asiantuntijoilta suullisesti saadut vastaukset dokumentoidaan 
haastattelun yhteydessä. Asiantuntijahaastatteluiden materiaalia ei käsitellä Liiken­
neviraston väyläyksiköiden vastuualuejaon mukaisesti, sillä työn tavoitteena on luoda 
yleiskuva viraston toiminnasta, ei yksittäisten henkilöiden tai vastuuyksiköiden käy­
tännöistä. Haastatteluiden runko esitettävine kysymyksineen on liitteessä 3.
Maakuntaliitoille suunnatun kyselyn avulla tarkastellaan, miten vesiväyliin ja viran­
omaisten yhteistyöhön suhtaudutaan maakuntaliitoissa. Kyselyllä pyritään myös sel­
vittämään, miten merenkulun viranomaisten ja maakuntaliittojen välinen yhteistyö 
onnistuu käytännössä ja miten vuorovaikutusta sekä vesiväylien käsittelyä kaavoituk­
sessa voisi kehittää. Kyselylomake on esitetty alkuperäisessä muodossaan liitteessä 
4. Kysely lähetetään sähköpostitse kaikkiin 13 maakuntaan, joiden kaava-aineistoa 
käsitellään tässä tutkimuksessa. Kysely on suunnattu 36 henkilölle (liite 5), jotka 
vastaavat yleisesti maakuntansa maakuntakaavoituksesta sekä vesiväylien ja muiden 
liikennemuotojen suunnittelusta maakuntakaavoituksessa. Vastausaikaa kyselyyn 
osallistujille annetaan noin yksi kuukausi ja vastaukset pyydetään lähettämään säh­
köpostitse. Kyselyistä saatavia tuloksia ei käsitellä Liikenneviraston väyläyksiköiden 
vastuualuejaon mukaisesti, sillä vastaukset saattavat jakaantua maantieteellisesti 
epätasaisesti.
Sekä asiantuntijahaastatteluiden että kyselyn päärakenne koostuu avoimista kysy­
myksistä. Lähtökohtana on, että vastaajien mielipiteet tulevat selkeämmin esiin va­
paasti kirjoitettavissa tai suullisesti annettavissa vastauksissa kuin esimerkiksi tar­
kasti vastausmahdollisuuksia rajaavien monivalintakysymysten kautta. Avoimiin ky­
symyksiin liittyy sekä tietoisia riskinottoja että mahdollisuus saada vastauksia, joita 
strukturoidut kysymykset eivät mahdollista. (esim. Vehkalahti 2008, Heikkilä 2005). 
Heikkilän (2005) mukaan avoimille kysymyksille on tyypillistä, että ne houkuttelevat 
vastaamatta jättämiseen. Lisäksi avointen kysymysten sanallisten vastausten luokit­
telu on tyypillisesti vaikeaa.
Tässäkin tutkimuksessa on siis tiedostettava, että avoimiin kysymyksiin saatavat 
vastaukset eivät välttämättä tule olemaan sisällöltään tavoitellun kaltaisia tai joitakin 
vastauksia saatetaan jättää antamatta. Vapaamuotoisten vastausten analysoinnissa 
on myös noudatettava johdonmukaista ja objektiivista käsittelytapaa.
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3 Vesiväylät
Vuonna 2008 Suomessa oli noin 19 500 km vesiväyliä, joista valtaosa on Liikennevi- 
raston Meriosaston ylläpidettäviä (Tilastokeskus 2009). Väestön ja elinkeinoelämän 
hajaantuneisuus ympäri maata sekä noin 46 000 km: n pituinen rannikon rantaviiva ja 
lukuisat järvialueet ovat vaatineet vesiväylien rakentamisen hyvin laajalle alueelle 
Suomessa. Rannikolla sijaitsevat noin 73 000 saarta, maankohoaminen länsirannikol­
la sekä pääosin kallioiset ja moreenista muodostuneet rannat aiheuttavat kansainvä­
lisesti poikkeukselliset navigointiolosuhteet (Ympäristöministeriö 2010a).
Rannikoiden kivikkoisuuden ja kapeiden vesialueiden vuoksi useat väylät ovatkin 
geometrialtaan mutkaisia ja kapeita. Suorien väylälinjausten rakentaminen edellyt­
täisi usein mittavia ruoppaus- ja louhintatöitä, jotka eivät olisi taloudellisesti kannat­
tavia ja ympäristönäkökulmista suositeltavia vaihtoehtoja. Vesi- ja rannikkoalueiden 
ominaispiirteistä johtuen vesiväylien turvallisuudesta on myös huolehdittava erityi­
sen tarkasti. Maalla ja vesialueilla sijaitsevat turvalaitteet, kuten linjataulut, loistot, 
poijut ja viitat opastavat vesiväylillä navigointia. Osa merenkulun turvallisuutta ovat 
myös ajantasaiset Liikenneviraston vastuulla olevat merikartat, jotka sisältävät tarvit­
tavat tiedot mm. väylien kulkusyvyyksistä, linjauksista ja turvalaitteista.
3.1 Väylien luokittelu
Vesilain (264/1961, sisältäen myös muutokset 2005) mukaan vesiväylät jaetaan ylei­
siin ja yksityisiin kulkuväyliin. Yleiset kulkuväylät jaetaan julkisiin kulkuväyliin ja 
yleisiin paikallisväyliin. Julkisen kulkuväylän voi lain mukaan perustaa vain Liikenne- 
virasto. Liikennevirasto ja muut väylänpitäjät, kuten esimerkiksi kunnat ja alueelliset 
ympäristökeskukset (nykyiset ELY:t) voivat perustaa yleisiä paikallisväyliä. Toisin 
kuin yleisillä kulkuväylillä, yksityisillä väylillä ei ole oikeutta väyläalueeseen ja viral­
listen merenkulun turvalaitteiden käyttöön väylän merkinnässä. (Merenkulkulaitos 
2008)
Liikenneviraston Meriosaston ylläpitämän väylästön pituus on noin 16 000 km, josta 
kauppamerenkulun väylien (VL1 ja VL2) osuus on 3 993 km.
Valtaosa, 3 231 km näistä väylistä sijaitsee rannikkoalueilla. Vastaavasti kauppame­
renkulun väylästöä on sisävesistössä 762 km. Vesiväylistä yleisesti puhuttaessa voi­
daankin ne jakaa sijaintinsa perusteella meri- ja sisävesiväyliin. (Merenkulkulaitos 
2006a) Liikenneviraston Meriosaston ohjeessa väylät luokitellaan myös käyttötarkoi­
tuksensa mukaan kuuteen eri väyläluokkaan taulukon 1 mukaisesti:
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Taulukko 1. Väyläluokitus. (Lähde: Merenkulkulaitos, 2008)
VAYLA LU O K K A VAYLAN KÄYTTÖ TA R K O ITU S
VL1
Kauppamerenkulun 
1. luokan väylät, 
pääväylät
” V a lta k u n n a llis e s ti ta i a lu e e llis e s ti m e rk ittä v ä t 
ka u p p a m e re n k u lu n  p ä ä vä y lä t, jo il la  k u lke e  va ltaosa  
ve s iliike n te e n  ta va ra v irro is ta . L iik e n n ö in ti on m a h d o llis ta  




”L ä h in nä  p a ik a llis ta  m e rk ity s tä  o m a a va  
ka u p p a m e re n k u lu n  väylä , ta i p ä ä v ä y lä ä n  liittyvä  




”M m . yh te y s a lu s liik e n n e ttä , ka la s tu sa lu ks ia , 
p ro o m u liik e n n e ttä , u itto a  ja  a lu e e llis e s ti m e rk ittä vä ä  
m a tk u s ta ja liik e n n e ttä  p a lv e le v a t v ä y lä t”
VL4
Veneilyn runkoväylät ’’V ene ilyn  p ä ä vä y lä , jo k a  m u o d o s ta a  y h te n ä ise n  
p id e m p ija k s o is e n  re itin  ra n n ik o lta  ta i s is ä v e s illä  k a h d e n  
a lu e e n  lä p i”
VL5
Veneväylät P a ik a ll in e n  ve n e väy lä , es im . p is to v ä y lä  p ä ä v ä y lä ltä  
sa ta m a a n  ta i y h d y s v ä y lä  ka h d e n  m u u n  vä y lä n  vä lillä . 
K u lk u s y v y y s  1 ,0 ...2 ,5  m .”
VL6
Venereitit ”R e itt ita s o in e n  m a ta la vä y lä . K u lk u s y v y y s  0 ,5 ...2 ,5  m  
(ku lk u s y v y y d e s tä  e i v a s ta ta )”
Väylien luokittelusta on etua mm. vesiliikenteen turvallisuutta suunniteltaessa. Läh­
tökohtana on ohjata esimerkiksi pienet veneet pois kauppamerenkulun reiteiltä.
3.2 Vesiväylien perustamismenettely ja 
ylläpito
Vesiväylien perustamismenettely pohjautuu vuonna 1961 säädettyyn vesilakiin 
(19.5.1961/264) ja siihen myöhemmin tehtyihin muutoksiin. Lain neljännessä luvussa 
’’Kulkuväylät ja muut vesiliikennealueet” määritellään tarkemmin vesiväylien perus­
tamisesta ja muusta vesiväyliin liittyvistä rakentamis- ja ylläpitotoimenpiteistä. Ylei­
sen kulkuväylän perustaminen, pysyvä muutos ja lakkauttaminen ovat pääsääntöises­
ti luvanvaraisia toimenpiteitä, joihin haetaan lupaa Aluehallintovirastosta (AVI). Yk­
sityisille kulkuväylille ei tarvitse hakea perustamislupaa. Kulkuväylän perustamisme- 
nettelyn yksityiskohdat riippuvat väylän väyläluokituksesta. Lisäksi satamilla ja Lii- 
kennevirastolla on omat vastuualueensa väyläosilla. (Merenkulkulaitos 2007)
Liikennevirasto hakee aina julkisen kulkuväylän perustamista rakentamilleen ja yllä- 
pitämilleen kauppamerenkulun ja hyötyliikenteen väylille eli VL1-VL3 -  luokan - 
väylille. Liikennevirasto rakentaa ja ylläpitää myös alueellisesti merkittävät pääväylät 
(VL 4), joista perustetaan julkisia kulkuväyliä. Väyläluokkiin VL5 ja VL6 kuuluvien
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veneväylien ja -  reittien osalta kulkuväylän perustamista voivat hakea kunnat tai 
muut tahot. Tällöin väylä merkitään yleiseksi paikallisväyläksi ja sen ylläpidosta vas­
taa jokin muu nimetty taho kuin Liikennevirasto. VLl-VL3-luokan väyliin liittyvät kun­
nalliset tai satama-alueen yksityiset väyläosat (esim. teollisuuslaitoksen väylä) hae­
taan julkiseen kulkuväylään kuuluviksi, mutta satamalla on ylläpitovastuu satama- 
alueella olevasta väyläosasta. Satama-alueelle voidaan rakentaa myös muita julkisiin 
kulkuväyliin kuulumattomia väyliä sataman pitäjän toimesta. Tällaisiin väyliin hae­
taan lupa yleisen paikallisväylän nimikkeellä. (Merenkulkulaitos 2007) Vesilain nojal­
la on kuitenkin huomioitava, että vesiväylien rakentamiseen liittyvät luvat eivät mer­
kittävästi vaikeuta kaavan laatimista (19.5.1961/264, 2 luku 4 §).
3.3 Merenkulun ominaispiirteet
Vesiväylät tarjoavat pitkillä kuljetusmatkoilla ja erityisesti suuria tavarayksiköitä 
kuljetettaessa kustannustehokkaan ja kilpailukykyisen kuljetusmuodon. Lisäksi Suo­
men sisävesi- ja meriväylien rakentamis- ja ylläpitokustannukset ovat erittäin kilpai­
lukykyisiä muihin liikennemuotoihin nähden (Valtiontalouden tarkastusvirasto 2009). 
Merenkulku on Suomen ulkomaankaupan kannalta tärkeässä asemassa, sillä huomat­
tava osa vienti- ja tuontitavaroista liikkuu vesiteitse (Merenkulkulaitos 2006c). Myös 
kansainvälisestä näkökulmasta katsottuna merenkululla on merkittävä asema Euroo­
pan tavarakuljetusten kannalta, sillä noin 90 %  EU-maihin saapuvasta tai alueelta 
lähtevästä tavaramäärästä kulkee meriteitse (European Comission 2006). Merenkulun 
heikot puolet ovat kuljetusten hitaus verrattuna muihin liikennemuotoihin, onnetto­
muuksien vaikeasti hallittavat ympäristövaikutukset sekä toimintaherkkyys sää­
olosuhteille. Etenkin Suomen talviolosuhteista johtuen vesiliikennettä ei voida hyö­
dyntää ympärivuotisesti kaikkien väylien osalta. Ympäristönsuojelullisesta näkökul­
masta vesiliikenne aiheuttaa esimerkiksi tieliikenteeseen verrattuna huomattavasti 
vähemmän haitallisimpiin kasvihuonekaasuihin lukeutuvia CÖ2-päästöjä. Merenkulun 
ongelmana ovat kuitenkin muihin liikennemuotoihin verrattuna huomattavat rikki- 
päästöt (SO2) ja typen oksidipäästöt (NOx) (Kuva 3). (VTT 2010) Lisäksi alusliikenteen 
päästöt lisäävät osaltaan erityisesti Itämeren rehevöitymistä (LVM 2009).



















Kuva 3. Liikenteen päästöosuudet liikennemuodoittain vuonna 2008 Suomen 
talousalueella. (Lähde: VTT2010, LIPASTO 2008 laskentajärjestelmä)
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3 -3-1 Koti- ja ulkomaan merikuljetukset
Vesiliikenne on huomattavasti vähäisempää kotimaan sisävesillä kuin kansainvälisillä 
reiteillä. Vuoden 2008 tilastotiedon mukaan Suomessa on kauppa- teollisuussatamia 
yhteensä 39, joista 33 sijaitsee rannikolla ja 6 sisävesillä. Vuonna 2008 kotimaan 
tavaraliikenteeseen kuuluvia aluksia saapui satamiin yhteensä 3 385 ja kuljetetun 
tavaran määrä kotimaassa oli yhteensä 10,1 miljoonaa tonnia. Suurin osa näistä kul­
jetuksista muodostui aluskuljetuksesta (6,5 milj. t). Ruoppausmassojen kuljetusten 
osuus oli (2,9 milj. t) ja vastaavasti raakapuu-uiton osuus (0,7 milj. t). (Tilastokeskus 
2009)
Suurimmat kotimaan vesiliikenteen tavaravirrat kohdentuvat Etelä-Suomen osalta 
Porvoon ja Helsingin satamiin. Lounais-Suomessa vastaavasti Naantali ja Rauma ovat 
keskeisiä tavarasatamia ja Länsi-Suomen osalta puolestaan Pori ja Kokkola ovat suu­
rimpia satamia. Pohjoisessa Raahen, Oulun ja Kemin sekä Tornion satamat ovat kes­
keisimmät kaupungit tavarakuljetusten kannalta. Sisävesiliikenteessä Saimaan kana­
va on merkittävä kuljetusreitti, jonka kautta kuljetettiin tavaraa yhteensä n. 2,4 milj. 
tonnia vuonna 2008. Uittotoiminnalla on myös merkittävä osa, noin 70 %  koko sisä­
vesiliikenteestä. Tärkeimpiä sisävesisatamia ovat Lappeenranta, Imatra ja Joutseno 
sekä Savonlinna, Varkaus ja Kuopio. Kotimaan tavarakuljetusten jakautuminen on 
esitetty tarkemmin liitteessä 6. Kotimaan rannikko- ja sisävesiliikenteessä matkusti 
yhteensä noin 4,2 miljoonaa henkilöä vuonna 2008. (Tilastokeskus 2009)
Vuoden 2008 tilastojen mukaan ulkomaan liikenteessä olevia aluksia saapui Suomen 
satamiin yhteensä 36 515 kertaa. Alusmäärällisesti vilkkaimpia satamia niin ulko­
maan kuin kotimaan liikenteen osalta ovat Helsinki, Maarianhamina, Turku, Naantali 
ja Kotka, joissa satamaan saapui yli 2 000 alusta. (Tilastoissa ei ole mukana kotimaan 
matkustaja-aluksia). Meriteitse kulkevien tavaravirtojen jakaumaa havainnollistaa 
kuva 4, jossa on esitetty ulkomaan meriliikenteen tavaravirtojen määrät ja kohteet. 
Vastaavasti ulkomaan matkustajaliikenteessä oli yhteensä n. 16,6 milj. matkustajaa 
vuoden 2008 aikana. Vilkkaimpia ulkomaan matkustuksen satamia olivat Helsinki (n. 
9,6 milj. henkilöä), Turku (n. 3,0 milj.) ja Maarianhamina (n. 2,86 milj.). (Tilastokeskus 
2009)
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Kuva 4 Ulkomaan meriliikenteen tavaravirrat vuonna 2008. (Lähde: MKL 
2009a)
Ulkomailta saapuvat alukset ovat tyypiltään usein Ro-ro-matkustaja-aluksia (14 450 
aluskäyntiä eri satamissa v. 2008), kuivalastialuksia (7 992), Ro-ro-lastia luksia (6 
079) ja kontti- (2 548) ja säiliöaluksia (2 037). (Tilastokeskus 2009)
Edellä mainitut alustyypit edellyttävät suuria kulkusyvyyksiä, sillä kyseisten alusten 
syväykset vaihtelevat noin 6-13 metrin välillä alustyypistä riippuen. Pääsääntöisesti 
säiliö- ja kuivalastialuksilla on suurimmat syväykset. (Merenkulkulaitos 2001)
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Käytännössä Suomeen saapuvien ulkomaisten alusten kulkusyvyyttä rajoittaa ensin­
näkin Tanskansalmen noin 15 metrin kulkusyvyys ja toisekseen nykyisten vesiväylien 
mataluus. Tällä hetkellä Porin edustalla sijaitsevalla Tahkoluodon hiilisataman väyläl­
lä sekä Suomenlahdella ja Saaristomerellä sijaitsevilla Mussalon, Sköldvikin ja Naan­
talin väylällä on 15,3 metrin kulkusyvyys. (Merenkulkulaitos 2009c)
3.3.2 Vesiliikenteen kehitysnäkymät
Euroopassa vallitsevan suuntauksen mukaan vesiliikenteen asemaa tavarakuljetuk­
sissa tulee vahvistaa myös tulevaisuudessa ja merikuljetuksilla tulisi pyrkiä korvaa­
maan tiekuljetuksia. Vesiliikenteen suosimista perustellaan pääasiassa ilmastopääs- 
töjen, kuljetuksista aiheutuvien kokonaiskustannusten ja tieruuhkien vähentämisellä 
(European Comission 2006). Vesiliikenteen kehittäminen on perusteltua myös Suo­
men kannalta, sillä kansainvälisistä tavarakuljetuksista huomattava osa, niin määräl­
lisesti kuin rahassa mitattuna, tehdään meriteitse (Tilastokeskus 2009). Kuvassa 5 on 
esitetty ulkomaan merikuljetusten määrä vuodesta 1970 alkaen, minkä perusteella 
meriteitse kuljetettavien tavaroiden määrä on tasaisesti kasvanut viime vuosikymme­
nien aikana (Merenkulkulaitos 2009a). Vuoteen 2030 asti tehdyn skenaarion mukaan 
tavarakuljetusten tuonti- ja vientimäärien oletetaan myös kasvavan tasaisesti (Me­
renkulkulaitos 2006b).
Viimeisimmän LVM:n hallinnonalan toiminta- ja taloussuunnitelman mukaan tavoit­
teena on vähentää liikenteen aiheuttamia kasvihuonekaasupäästöjä 15 prosenttia 
vuoden 2005 tasosta vuoteen 2020 mennessä (LVM 2009). Vesiliikenteen kilpailuky­
kyä parantamalla ja kuljetusosuutta lisäämällä voidaankin osaltaan vähentää liiken­
teen haitallisia kasvihuonekaasupäästöjä. LVM:n esittämien tavoitteiden mukaan 
vesiliikenteen osuutta kuljetuksissa tuleekin lisätä tulevaisuudessa. (LVM 2007) 
Eduskunnan Liikenne- ja viestintävaliokunnan vuonna 2010 Tulevaisuusvaliokunnalle 
antaman lausunnon mukaan erityisesti Suomen sisävesiväyliä tulisi kehittää ja hyö­
dyntää nykyistä paremmin (Eduskunta 2010).
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Merenkulkulaitos on tehnyt vuonna 2006 Meri- ja sisävesiväylien kehittämisohjelman 
(MESI), jossa esitetään vuosille 2007-2016 suunnitellut pitkän tähtäimen vesiväylä- 
hankinnat. Taulukossa 2 on listattu kauppamerenkulun väylät, jotka on ohjelman laa­
timisen yhteydessä tehdyssä asiakaskyselyssä esitetty syvennettäviksi. (Merenkulku­
laitos 2006a)
Taulukko 2. MESI-ohjelman mukaiset meriväylien hanke-ehdotukset. Kohteet on 
























1 lo ikk inen 7,0 8,0 2007  -  2008 0,3 0,0 0,3 1,5
2 Pohjankuru 4,9 6,0 2008  -  2009 7 ,4 0,2 2,6 3,4
3 Uusikaupunki 10.0 12.0 2008 10.0 5,3 15,3 3,5
Kemira
4 Rauma 10.0 11.0 2008 - 14,0 0,9 14,9 2,0
5 Olkiluoto 6,0 7,0 2008  -  2009 1 ,7 0,0 1 ,7 0,8
6 Pori Mänty- 10.0 12.0 2007 5,9 5,8 11,7 2,5
1 uoto
7 Kristiinankau- 12,0 13,0 2009- 0,9 0,0 0,9 0,4
puiiki
8 Kaskinen 9,0 10.0 2010 2,6 2,0 4,6 0,1
9 Pietarsaari 9,0 10,5 2009  -  2010 7,8 5,0 12,8 0,3
10 Kalajoki Ralija 8.5 9.0 2011 2012 0,6 4.5 5,1 0.4
11 Oulu 10,0x) 11.0 2011 -2013 8,4 1,9 10,3 0,6
12 Kemi Ajos 10.0 11.0 2010  -2012 2,6 4,0 6,6 0,3
x) Kulkusyvyys tilapäisesti alennettu 9,5 metriin
27
Vastaavasti taulukossa 3 on MESI-ohjelman mukaiset kustannuksiltaan merkittävät 
sisävesiväylien hanke-ehdotukset. (Merenkulkulaitos 2006a)
Taulukko 3. Sisävesiväylien hanke-ehdotukset MESI-ohjelmassa (Lähde: MKL 
2006a)
H a iik e Kustannusarvio
(MC)
Kuvaus
1 Saim aan kanavan  ym pärivuotisuus 2 2 ,0  -  2 5 r0 K Lii j  etusta loud en 
p arantam inen  ja  
kanavan käytön  
tehostam inen
2 Savonlinnan syväväylän  s iirto 3 ,5 + s illa t  2 0 ,0 Turvallisuuden  
pa ra ilta  niinen
3 Savon kanava (P ä ijän teen  - Saim aan kana­
va)
3 6 ,4 M atka i Inhan ke
4  K eite le  -  P ä ijänne-a lueen  väylien  keh itys ­
ta rp e e t
Tekninen ja  ta r­
veselvitys
Käytännössä tällaisten hanke-ehdotuslistojen sisältö saattaa muuttua nopeastikin 
väylien tarpeellisuusarvioiden muuttuessa. Esimerkiksi päätös merkittävän tehtaan 
lakkauttamisesta jossakin satamassa voi vaikuttaa suunnitellun syventämishankkeen 
lykkäämiseen ja näin ollen kohde saatetaan poistaa myös hankelistalta. On myös 
huomioitava, että kaikki Liikenneviraston tekemät hanke-ehdotukset eivät saa auto­
maattisesti julkista rahoitusta. Valtion rahoitusta haettaessa osa ehdotetuista koh­
teista joudutaan usein pudottamaan hankelistalta ja väylähankkeita joudutaan prio­
risoimaan mm. hyötykustannussuhteen perusteella.
Taulukossa 4 on lueteltu hankkeet, joita MKL on lopulta esittänyt tarkennettujen ar­
vioidensa perusteella Liikenne- ja viestintäministeriölle budjetoitaviksi (Merenkulku­
laitos 2006a).
Taulukko 4. MESI-ohjelmasta valikoituneet väylähankkeet, joita on esitetty sisälly­
tettäviksi valtion budjettiin. (Lähde: MKL 2006a)
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Vesiväylähankkeiden julkisen rahoituksen toteutuminen on siis muiden infra-alan 
hankkeiden tavoin riippuvainen poliittisesta päätöksenteosta ja vuosittain tehtävästä 
valtion budjetista. Vuonna 2008 Valtioneuvosto on luovuttanut eduskunnalle nykyi­
sen hallitusohjelman mukaisen liikennepoliittisen selonteon, joka sisältää liikennepo­
litiikan pitkän aikavälin linjaukset sekä väyläinvestointiohjelman ja liikenteen ja inf­
rastruktuurin kehittämis- ja investointiohjelman. Selontekoa on valmistellut ministe­
rityöryhmä, johon ovat kuuluneet liikenneministeri, ulkomaankauppa- ja kehitysmi- 
nisteri, viestintäministeri, puolustusministeri sekä oikeusministeri ja maahanmuutto­
ja eurooppaministeri. Tämän selonteon sisältämät linjaukset ja liikennemuotokohtai- 
set toimintakehykset ohjaavat siis myös vesiväylähankkeiden toteutusta. Vuoden 
2008 selonteon mukaan vaalikaudella 2007-2011 liikenneverkostoon ja eri liikenne­
muotoihin investoidaan 13 uudella hankkeella, joiden kustannukset ovat yhteensä 
1 135 milj. euroa. Näistä investoinneista kaksi koskee vesiväyliä (Uudenkaupungin 




MRL eli Maankäyttö- ja rakennuslaki sekä Maankäyttö- ja rakennusasetus määräävät 
Suomen kaavoituksesta ja maankäytöstä. Maankäyttö- ja rakennuslain mukaan maa- 
kuntakaavan sisältövaatimuksena on muun muassa edistää tarkoituksenmukaista 
alue- ja yhdyskuntarakennetta sekä ekologisesti, taloudellisesti, sosiaalisesti, maise­
mallisesti ja kulttuurisesti kestävää kehitystä. Lain nojalla pyritään myös turvaamaan 
jokaisen osallistumismahdollisuus asioiden valmisteluun ja vuorovaikutteisuus, sekä 
suunnittelun laatu, asiantuntemuksen monipuolisuus ja avoin tiedottaminen. 
(5.2.1999/132, 10.9.1999/895, Ympäristöministeriö 2010b)
VAtTAKUNMAUISET
ALUEIDEMCÄYTTDTAVOrriEEr
Kuva 6. Suomalainen kaavoitusjärjestelmä.
Maankäytön suunnittelujärjestelmä koostuu neljästä eri tasosta (Kuva 6), joista yleis- 
piirteisempi kaava ohjaa alemman kaavan sisältöä. Alemman tason kaava on siis tar­
kempi ja sen määräykset ohjaavat maankäyttöä yksityiskohtaisemmin. Ylimpänä jär­
jestelmässä ovat valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet, jotka määrittelevät ylei­
sesti maankäytön toimintaperiaatteet ja tavoitteet. Vastaavasti maakuntakaava ohjaa 
yleiskaavan sisältöä ja yleiskaava ohjeistaa asemakaavaan laadintaa. Kaavoituksen 
periaatteena on, että yksityiskohtaisempi alemman tason lainvoimainen kaava kumo­
aa sisällöllään ylemmän tason kaavan. Näin ollen jokaisella alueella on voimassa yh­
den kaavatason kaava. (Ympäristöministeriö 2010b)
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4.1 Vastuu ja vuorovaikutus maankäytön 
suunnittelussa
Maankäyttö- ja rakennuslain mukaan valtakunnallisista alueidenkäyttötavoitteiden 
valmisteluista vastaa ympäristöministeriö yhteistyössä niiden ministeriöiden, maa­
kuntien liittojen sekä muiden viranomaisten ja tahojen kanssa, joita asia koskee 
(8.4.2005/202). Alueidenkäyttötavoitteista päättää valtioneuvosto (5.2.1999/132, 3 
luku 22§).
Maakunnan liitto vastaa puolestaan maakuntakaavan laadinnasta. Maakunnan liiton 
ylimmän päättävän toimielimen hyväksymä maakuntakaava saatetaan asianomaisen 
ministeriön vahvistettavaksi. (5.2.1999/132, 4 luku 26 § ja 31§) Vastaavasti kunnan 
tulee huolehtia yleiskaavan laatimisesta ja sen ajantasaisuudesta. Kunnanvaltuusto 
hyväksyy yleiskaavan (5.2.1999/132, 5 luku 37 §). Lain mukaan kunnat voivat tehdä 
myös yhteisen yleiskaavan, jonka laadinnan ja hyväksynnän voi hoitaa esimerkiksi 
maakunnan liitto (5.2.1999/132, 6 luku 46- 47 §). Kunta vastaa myös ajantasaisesta 
asemakaavasta, joka annetaan kunnanvaltuuston hyväksyntään (5.2.1999/132, 7 luku 
51-52§). Käytännössä kaavojen laadinta voidaan teettää maakuntaliiton tai kunnan 
ulkopuolisella konsultilla, joka täyttää kaavan laatijan pätevyyden.
Kaavoitusmenettelyssä tulee huomioida, että kaavan osallisilla on mahdollisuus osal­
listua kaavan valmisteluun ja arvioida kaavoituksen vaikutuksia sekä antaa suullinen 
tai kirjallinen lausunto omasta mielipiteestään. Kaavan osallisia ovat lain mukaan 
maanomistajat, ja ne, joiden asumiseen, työntekoon tai muihin oloihin kaava saattaa 
huomattavasti vaikuttaa sekä viranomaiset ja yhteisöt, joiden toimialaa kaavasuun­
nittelu koskee. (5.2.1999/132, 8 luku 62§) Kaavan osalliset ja vuorovaikutusmenette- 
lyt määritellään erillisessä osallistumis- ja arviointisuunnitelmassa (OAS), joka teh­
dään kaavan laadinnan yhteydessä. (5.2.1999/132, 8 luku 63 §) Tämän lisäksi ns. SO- 
VA-laki, laki viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien ympäristövaikutusten arvioin­
nista (8.4.2005/200) määrittelee myös kaavoitukseen liittyviä vuorovaikutusmenette- 
lyjä. Esimerkiksi lain 8 § ja 9 §:ssä säädetään viranomaisten keskinäisestä tiedottami­
sesta sekä yleisölle annettavasta mahdollisuudesta ilmaista mielipiteensä suunnitel­
ma- tai ohjelmaluonnoksesta ja ympäristöselostuksesta.
4.2 Maakuntien maankäytön suunnittelu
Suomi on jaettu 20 maakuntaliittoon, mukaan lukien Ahvenanmaan maakunta. Maa­
kuntaliitot ovat vastuussa oman alueensa maankäytön suunnittelusta ja kehityksestä. 
MRL 25 §:n mukaan maakunnan suunnittelukokonaisuuteen kuuluvat seuraavat osat:
-  maakuntasuunnitelma
-  alueellinen kehittämisohjelma (maakuntaohjelma)
-  maakuntakaava
(Pitkäranta 2002, 5.2.1999/132 25 § )
Ahvenanmaan maakuntakaavoitus poikkeaa 19 muusta Suomen manneralueen kaa- 
voitustoiminnasta, sillä Ahvenanmaan autonominen asema ja oma lainsäädäntö oh­
jaavat myös alueen kaavoitusta. Ahvenanmaan maankäytön suunnittelujärjestelmä ei
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siis ole suoraan verrattavissa muun Suomen maakuntakaavoitusjärjestelmään. 
(Älands landskapsregering 2009)
Maakuntasuunnitelma on keskeinen perusta varsinaiselle maakuntakaavoitukselle. 
Siinä tarkastellaan maakunnan kehitystä laaja-alaisesti ja määritellään tärkeimmät 
ympäristöä, alue- ja yhdyskuntarakennetta ja alueiden käyttöä koskevat tavoitteet 
maakunnan alueella. Maakuntasuunnitelmalla ei ole oikeusvaikutuksia maakuntakaa- 
van tavoin, eikä laissa säädetä sen sisällöstä. Suunnitelma laaditaan maakuntaliiton 
johdolla ja maakuntasuunnitelman aikakehys on noin 20-30 v. (Pitkäranta 2002)
Maakuntaliittojen johdolla valmistellaan maakuntaohjelmat, joilla yhteensovitetaan 
ja linjataan maakunnissa tapahtuvaa kehittämistyötä yhteisten strategioiden mukai­
sesti. Ohjelmat ovat käytännössä toimintasuunnitelmia, joita tarkastetaan tarpeiden 
ja mahdollisuuksien mukaan. Maakuntaohjelmissa on noin 3-5 vuoden aikatähtäys. 
Ohjelmien laadinnassa ovat mukana maakuntaliitot, alueen kunnat, valtion aluehal­
linnon viranomaiset sekä muut yhteistyötahot. (Pitkäranta 2002)
Maakuntaohjelman toteuttamissuunnitelma (TOTSU) on lyhyen aikavälin suunni­
telma, jossa tarkastellaan lähiajan aluekehityksen painopisteitä maakuntaohjelman 
pohjalta. Vuosittain laadittavassa toteuttamissuunnitelmassa arvioidaan myös toteu­
tettavaksi esitettyjen hankkeiden rahoitustarvetta. Alueiden kehittämislain mukaan 
TOTSUn valmisteluvastuu on maakuntaliitolla. (12.7.2002/602, 2 luku 7 §)
Maakuntakaavoitus on ylin ja yleispiirteisin kaavataso. Maakuntakaavoituksen avulla 
suunnitellaan maankäytön yleislinjauksia ja varataan alueita eri toiminnoille, kuten 
asumiseen, liikenteeseen sekä erilaisille palveluille. Maakuntakaavoitus on ainoa 
kaavamuoto, jolla voidaan tarkastella laajoja yhdyskuntarakenteita kunta- ja maakun­
tarajojen yli. Sen tehtävä onkin ratkaista valtakunnalliset, maakunnalliset sekä seu­
dulliset alueiden käytön kysymykset. Maankäyttö- ja rakennuslain mukaan maakunta- 
kaavassa huomioidaan valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet sekä maakunnan 
olosuhteista aiheutuvat erityistarpeet (5.2.1999/132 28 §). Lisäksi luonnonsuojeluoh­
jelmat ja -  päätökset, sekä luonnonsuojelulain mukaiset maisema-alueet on otettava 
huomioon kaavaa laadittaessa. Erityisen tärkeitä kaavoituksen lähtökohtia ovat myös 
tarkoituksenmukainen alue- ja yhdyskuntarakenne, ekologinen kestävyys alueiden 
käytössä, ympäristön ja talouden kannalta kestävät liikenteen järjestelmät, vesi- ja 
maa-aineksen kestävä käyttö, elinkeinoelämän toimintaedellytykset ja lisäksi maise­
man, luonnonarvojen ja kulttuuriperinnön vaaliminen sekä riittävät virkistysalueet. 
(Ympäristöministeriö 2010c) Maakuntakaavoituksessa on huomioitava laadittavan 
kaavan 10-20 vuoden aikatähtäys sekä vaikutusten kauaskantoisuus (Pitkäranta 
2002).
4.2.1 Maakuntakaavoituksen suunnitteluvaiheet
Maakuntaliitto vastaa maa kunta kaava n laatimisesta. Oikeusvaikutteinen kaava- 
aineisto koostuu kaavakartasta ja sen sisältämistä merkinnöistä ja määräyksistä. 
Kaavaan liittyy myös selostus, joka selventää ja täydentää kaavakarttaa. Maakuntaliit­
to voi paikallisista olosuhteista johtuen laatia maa kunta kaavan myös osa-alueittain 
tai vaiheittain. Lähtökohtana on kuitenkin tuottaa kokonaismaakuntakaava maakun­
nan alueelle. Kaavan laadintaprosessi on monivaiheinen ja pitkäkestoinen työ, jonka 
monet osatehtävät etenevät limittäin. Maakuntakaavoitus etenee maakuntakohtaises- 
ti. (esim. Ympäristöministeriö 2004)
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Aloitusvaiheessa ilmoitetaan kaavan vireilletulosta ja tiedotetaan osallisille mahdolli­
suudesta antaa palautetta eli OAS:sta (osallistumis- ja arviointisuunnitelma). Aloi­
tusvaiheessa järjestetään myös viranomaisneuvottelu kaavan lähtökohdista ja tavoit­
teista. Tavoitevaiheessa määritellään kaavan tavoitteet, joita voidaan tarvittaessa 
tarkentaa myöhemmissä työvaiheissa. Tätä vaihetta seuraa valmisteluvaihe, jonka 
aikana tehdään taustaselvityksiä ja muodostetaan kaavavaihtoehdot.
Kaavaprosessin ehdotusvaiheessa laaditaan kaavaehdotus valmisteluvaiheessa saa­
dun palautteen ja mahdollisten lisäselvitysten perusteella. Kaavaehdotus selostuksi­
neen asetetaan tässä vaiheessa nähtäville. Hyväksymisvaiheessa maakunnan liiton 
liittovaltuusto käsittelee kaavaehdotuksen ja siitä annetut muistutukset ja lausunnot. 
Ennen kaavaehdotuksen hyväksyntää järjestetään viranomaisneuvottelu ja kaavaan 
tehdään tarpeelliset korjaukset. Tämän jälkeen Ympäristöministeriö vahvistaa kaa­
van, minkä jälkeen se saa lainvoiman. (Ympäristöministeriö 2004) Ympäristöministe­
riö voi jättää vahvistamatta kaavan tai sen osia, mikäli kaavasisältö on lainvastainen 
(Haapanala ym. 2002). Kaavoituksen seurantavaiheessa tarkastellaan vahvistetun 
kaavan toteutumista käytännössä (Ympäristöministeriö 2004).
4.3 Merenkulun viranomaistehtävät 
kaavoituksessa
MRL määrää myös viranomaisten vastuusta ja osallistumisesta maa kunta kaavoitus­
prosessissa. Maakuntakaavan valmisteluvaiheessa on oltava yhteydessä asianomai­
seen ministeriöön sekä elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskukseen. Maakunnan 
liiton on järjestettävä edellä mainittujen osapuolten kanssa neuvottelu, jossa selvite­
tään kaavan laadintaan liittyvät valtakunnalliset tavoitteet ja muut keskeiset tavoit­
teet. (5.2.1999/132 66 §)
Kaavoitus ei periaatteessa ohjaa vesiväylien suunnittelua, sillä väylien perustaminen 
pohjautuu vesilain mukaiseen menettelyyn. Vesiväylien huomioimisella kaavoissa on 
ensisijaisesti informatiivinen merkitys, jotta niiden vaikutus muuhun maankäytön 
suunnitteluun olisi selkeästi huomattavissa. Kanava-alueiden huomiointi kaavoituk­
sessa on erityisen tärkeää muun maankäytön suunnittelun kannalta, jotta kanavien 
aluevaraukset tulevat esille. Käytännössä Liikenneviraston Merikartoitus luovuttaa 
maakuntaliitoille vesiväyliä koskevan ajantasaisen aineiston, jonka voi yhdistää var­
sinaiseen maakunta kaava karttaa n. Aineisto on virallista merikarttaa vastaava, joten 
se ei sisällä esimerkiksi kriisitilanteen valmiusväyliä tai puolustusvoimien sotilas- 
väyliä. Yksityisesti perustettavat väylät eivät kuulu merikartta-aineistoon, joten niihin 
liittyvät tiedot eivät välity liikenneviraston kautta. Maakuntakaavan laatija voi kuiten­
kin halutessaan lisätä myös yksityiset väylät kaavaan. (Merenkulkulaitos 2009a)
Merenkulkulaitoksen aikana kaavalausuntoja koskeva käytäntö oli yksinkertainen: 
Alueyksiköt vastasivat luonnosvaiheessa annettavista lausunnoista ja Merenkulkulai­
toksen Väylänpito antoi lausunnot LVM:n esittämiin lausuntopyyntöihin (Merenkulku­
laitos 2009a). Nykyinen Liikenneviraston alainen toimintamalli on vielä epätarkka 
tämän työn kirjoitusvaiheessa, mistä johtuen tässä ei esitellä tarkemmin kaavalau­
suntojen prosessikuvausta. Toiminnan lähtökohtana on, että niin rata-, tie- kuin vesi- 
väyläasioita koskevia asioita käsitellään liikennemuodosta vastaavissa yksiköissä, 
joilla on riittävä asiantuntemus liikennemuotonsa ja maankäytön suunnittelun yh­
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teensovittamisesta ja sen sisältämistä haasteista. Tällä hetkellä voidaankin olettaa, 
että Merisosaston kaavalausunnot ja muut maankäytön suunnitteluun liittyvä toimin­
ta noudattaa MKL:n aikaisia toimintaperiaatteita.
Meriosaston alaisen Vesiväylät-vastuualueen viranomais- ja edunvalvontatehtävät on 
jaettu vastuualueittain. Järvi-Suomen väyläyksikkö vastaa Etelä-Karjalan, Etelä- 
Savon, Pohjois-Karjalan, Pohjois-Savon, Kainuun, Keski-Suomen, Päijät-Hämeen, 
Kanta-Hämeen sekä Pirkanmaan maakunnista sekä Kymenlaakson alueen sisävesi- 
alueista. Länsi-Suomen väyläyksikön vastuualueena ovat Lapin, Pohjanmaan, Etelä­
Pohjanmaan, Keski-Pohjanmaan ja Pohjois-Pohjanmaan maakunnat. Lounais- 
Suomen väyläyksikkö hoitaa Varsinais-Suomen, Satakunnan ja Ahvenanmaan maa­
kuntaan liittyviä tehtäviä. Suomenlahden väyläyksikön vastuulla on Uudenmaan, Itä- 
Uudenmaan maakunta sekä Kymenlaakson maakunnan alueen merialueet. Liikennevi- 
raston Meriosaston vastuulle kuuluvat myös Ahvenanmaan alueella sijaitsevat kaup­
pamerenkulun väylät. Näitä väyliä koskeviin toimenpiteisiin tulee kuitenkin hakea 
Ahvenanmaan maakuntahallituksen suostumus. Alueen matalaväylät ja niitä koskevat 
asiat kuuluvat Ahvenanmaan maakuntahallitukselle. (Merenkulkulaitos 2009a; Lii- 
kennevirasto 2009)
Edellä mainitut alueyksiköt osallistuvat maakuntakaavoituksessa kaavalausunnon 
valmisteluun ja varsinaisena lausunnonantajana toimii siis Liikenneviraston Liikenne­
suunnitteluyksikkö. Yleis- ja asemakaavoitukseen liittyvät lausunnot antaa alueelli­
nen väyläyksikkö. Viranomaislausunto annetaan kaavoitusprosessin aloitusvaiheessa 
sekä ennen kaavan virallista vahvistusta (Kuva 7). Merenkulkulaitoksen ohjeistuksen 
mukaan merenkulun viranomaisten antamissa kaavalausunnoissa huomioidaan muun 
muassa seuraavat asiat:
-  väyläverkon, mukaan lukien kanavien merkinnän virheettömyys kaavakartoissa
-  suunnitteilla olevien väylien ja kanavien huomiointi kaavassa
-  vesiliikenteen ja merenkulun viranomaisten toiminnan tarpeiden ja tilavarausten 
huomiointi kaavassa
-  kaavan mahdolliset vaikutukset vesiliikenteen turvallisuuteen, sujuvuuteen ja 
kehittymismahdollisuuksiin
-  vesiliikenteen vaikutusten huomiointi alueiden käytön suunnittelussa
-  merenkulun turvalaitteiden rakennus- ja ylläpitotarpeet maa-alueilla
-  kanavien suoja-alueiden riittävä laajuus 
(Merenkulkulaitos 2009a)
Liikenneviraston Meriosasto voi antaa lausuntoja myös muiden väylänpitäjien väylis­
tä, joita kaavassa käsitellään. Tästä huolimatta esimerkiksi kaupungeilla on vastuu 






Kuva 7. Viranomaisneuvottelujen ja  -lausuntojen ajoitus kaavoitusprosessissa.
4.3.1 Vesiväylät maakuntakaavoituksen ohjeistuksessa
Maakuntakaavan sisältö ja esitystapa -oppaan mukaan maakuntakaavassa tulee esit­
tää vesiväylien osalta alusliikennetarpeita palvelevat meri- ja sisävesiväylät, kanavat 
ja satamat sekä tarpeen mukaan alusliikenteen lastaus- ja purkulaiturit. Tärkeimmiksi 
yhteistyöosapuoliksi mainitaan Merenkulkulaitos ja kunnat. Lisäksi ohjeessa tode­
taan, että vesiliikenteen hankkeiden toteutusta säädellään mm. vesilailla (264/1961). 
Vesilain 2 luvun 4 §:n mukaan vesiliikenteen rakentamisen edellytyksiä harkittaessa 
on huomioitava, mitä MRL:ssa säädetään maakuntakaavan oikeusvaikutuksista. Lu­
paa harkittaessa on myös otettava huomioon, ettei se vaikeuta merkittävästi kaavan 
laadintaa. (Pitkäranta 2002, 19.5.1961/264 4 §)
Kaavamerkintöjä koskevassa ohjeistuksessa on kaksi merkintätapaa vesiväylille: lai­
va- ja veneväylät kuvan 8 mukaisesti. Käytännössä merkintöjä voidaan lisätä esimer­
kiksi silloin, kun väylään kohdistuu erityinen kehittämistarve. Ohje antaa käytännössä 
myös mahdollisuuden soveltaa ohjeen merkintöjä melko vapaasti ja tarvittaessa poi­
keta myös ohjeessa mainituista laiva- ja veneväylämerkinnöistä. (Haapanala ym. 
2003)
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Laivaväyliä ovat ensisijaisesti kauppamerenkulun tai muun hyöty] Il ken teen käyttöön tarkoi­
tetut väylät.
Merkintään, kuten myös merkintään nro 83, li it ty y  lähtökohtaisesti MRL 83 §:n m ukai­
nen rakentamisrajoitus. Tama on syytä mainita kaavamerkinnän selityksen yhteydessä.
Maakuntakaavassa osoitettavia veneväyliä ovat ensisijaisesti veneilyn runkovaylat seka muut 
alueellisesti merkittävät veneilyn pääväylät.
Kanava voidaan osoittaa laivaväylän Ja veneväylän m erkintöih in Uitettavalla Iisa mer­
kinnällä tai aluevarausmerkl nnalla LK.
Kuva 8. Ympäristöministeriön kaavamerkintäohjeet vesiväylien merkitsemiselle
maakuntakaavakartoissa. (Lähde: Haapanala ym. 2003)
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5 Liikennejärjestelmä ja maakunnat
Liikennejärjestelmäsuunnittelulla tarkoitetaan pitkän aikavälin strategista suunnitte­
lua, jossa tarkastellaan eri kulkumuotoja, niiden työnjakoa ja liikenneverkkoa. Lisäksi 
suunnittelussa käsitellään liikenteen ja maankäytön vuorovaikutusta, liikennejärjes­
telmän rahoitusta sekä liikennealan yhteistyömuotoja. Liikennejärjestelmäsuunnitte­
lulla ei ole lakiin perustuvia muotovaatimuksia kuten esimerkiksi kaavoitukseen liitty­
vällä suunnittelulla. (LVM 2003) Sen sijaan laki alueiden kehittämisestä säätelee 
maakuntaliittojen vastuuta liikennejärjestelmän suunnitteluprosessin käynnistämi­
sestä, siihen liittyvän yhteistyön johtamisesta sekä suunnittelun yhteensovittamises­
ta maakunnan suunnittelun kanssa (29.12.2009/1651 2 luku, 10 § kohta 6). Tästä poi­
keten Helsingin seudun liikennejärjestelmätyöstä vastaa Helsingin seudun liikenne 
(HSL), mikä perustuu lakiin 30.12.1996/1269 2 § kohta 3 ja 6.11.2009/829 3 § kohta 1, 
ja näissä määriteltyihin pääkaupunkiseudun kuntien yhteistoiminnalle määrättyihin 
tehtäviin.
Liikennejärjestelmäsuunnittelun lähtökohdat ovat kuitenkin valtakunnallisissa aluei- 
denkäyttötavoitteissa, joiden mukaan liikennejärjestelmiä suunnitellaan ja kehitetään 
kokonaisuuksina. Erityistavoitteina mainitaan muun muassa valtakunnallisesti mer­
kittävien ratojen, maanteiden ja vesiväylien jatkuvuus ja kehittämismahdollisuudet 
sekä valtakunnallisesti merkittävien satamien ja lentoasemien sekä rajanylityspaikko­
jen kehittämismahdollisuudet. Valtakunnallisia alueidenkäyttötavoitteita esitteleväs­
sä julkaisussa mainitaan myös, että alueidenkäytön suunnittelussa on myös turvatta­
va vesiliikenteen yhteysmahdollisuudet Saimaan vesistöstä Suomenlahteen. (Ympä­
ristöministeriö 2009)
Kaikkein ylimpänä vaikuttajana liikennejärjestelmän kehittämisessä ovat Liikenne- ja 
viestintäministeriön tekemät liikennepoliittiset linjaukset. Ministeriö on tehnyt vuon­
na 2007 tulevaisuuden liikenneratkaisuja käsittelevän linjausehdotuksen, Liikenne 
2030-julkaisun. LVM:n linjauksen mukaan rauta- ja vesiliikenteen kilpailukykyä tulee 
kehittää kuljetusosuuden lisäämiseksi. Tämän edellytyksenä ovat tehokkaat, monen 
kuljetusmuodon yhteiset terminaalit sekä liikenteen ohjaus- ja hallintajärjestelmien 
kehittäminen. Logistisen kilpailukyvyn ja liikennejärjestelmän kehittämisen kannalta 
on myös tärkeää, että vesi- ja ilmaliikenteen runkoverkot määritellään tulevaisuudes­
sa maaliikenteen verkkoja vastaavalla tavalla. Liikennepoliittisen linjauksen mukaan 
Itämeren merikuljetukset säilyttävät jatkossakin hallitsevan asemansa ulkomaankau­
pan kuljetusjärjestelmässä ja merenkulun osaaminen säilyy Suomessa. (LVM 2007) 
LVM antaa kuitenkin vain toimintakehykset liikennejärjestelmäsuunnittelulle. Varsi­
nainen suunnittelutyö ja liikennejärjestelmäsuunnitelma tehdään eri liikennemuoto­
jen viranomaisten ja maakuntien yhteistyönä. (LVM 2003)
5.1 Liikennejärjestelmäsuunnittelun nykytila
Liikennejärjestelmäsuunnittelun käsite on vielä varsin nuori, sillä suunnittelun kes­
keinen sisältö ja periaatteet ovat syntyneet vasta 1980-luvun loppupuolella. Maakun­
tien liikennejärjestelmä suunnittelu käynnistyi 1990-luvun lopulla. (LVM 2003) Vuon­
na 2010 valmistuneen Liikenneviraston teettämän selvityksen mukaan liikennejärjes­
telmäsuunnitelmaa ei ole tehty kaikkiin 19 (Ahvenanmaa jätetty pois laskelmasta) 
maakuntaan. Suunnitelma puuttuu Pirkanmaalta, Pohjanmaalta ja Etelä-Pohjan­
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maalta. Selvityksen mukaan vanhimmat suunnitelmat on tehty noin 10 vuotta sitten 
(vuonna 2000), mutta myös useita uusia liikennejärjestelmäsuunnitelmia on tekeillä. 
(Linea Konsultit Oy, Somerpalo 2010)
Uuden Liikenneviraston organisaation rakentamisen myötä on mahdollisuus kehittää 
entistä parempaa yhteistyötä rata-, tie- ja vesiliikenteen välille. Liikennevirastoon on 
perustettu erillinen liikennejärjestelmäosasto, jonka tehtävänä on mm. kehittää lii­
kennejärjestelmäsuunnittelua ja yhdistää eri liikennealojen tietämystä. Tiivis yhteis­
työ antaa mahdollisuuden liikennejärjestelmäsuunnittelun periaatteiden mukaiselle 
toiminnalle, eli eri liikennemuotojen tasa-arvoiselle huomioimiselle liikenteen koko­
naisvaltaisessa suunnittelussa. Tämä edellyttää kuitenkin jokaisen em. liikennemuo­
don huomioon ottamista ja niiden ominaispiirteiden tunnistamista. Tämän työn kir­
joitushetkellä uusi virasto-organisaatio on vielä hakemassa muotoaan ja eri liikenne­
muotojen väliset synergiat ovat vasta kehitysasteella.
Kuva 9 osoittaa nykyisen liikenneverkoston keskeisimmät tie-, rata- ja vesiväylät. 
Suomen harvaan asutuista alueista huolimatta liikennejärjestelmäsuunnittelun 
maantieteellisenä toimintaympäristönä on koko maa ja kaikki 20 maakuntaa.
5.1.1 Vesiliikenne liikennejärjestelmäsuunnittelussa
Liikenneviraston liikennejärjestelmän pitkän tähtäimen suunnitelmaan (PTS) liitty­
vässä esiselvityksessä on tehty yhteenveto maakuntien liikennejärjestelmäsuunni­
telmista. Selvityksen mukaan maakunnat ovat laatineet hyvin erilaisia liikennejärjes­
telmäsuunnitelmia, joten ne eivät ole täysin vertailukelpoisia keskenään. Tästä huo­
limatta selvityksestä ilmenee, että vesiliikennettä käsitellään hyvin vaihtelevalla tark­
kuudella suunnitelmissa. Yleisesti katsottuna ne maakunnat, joille kauppamerenkulku 
on erityisen merkityksellinen, painottavat myös liikennejärjestelmäsuunnitelmassa 
vesiväylien ja satamien kehittämistä. (Somerpalo ym. 2010)
Eräässä toisessa Liikennevirastolle tehdyssä esiselvitysaineistossa käsitellään maa­
kuntien liikennejärjestelmäsuunnitelmien nykytilannetta, jonka mukaan satamien 
maa- ja vesiyhteyksien rooli liikennejärjestelmäsuunnitelmissa vaihtelee alueittain. 
Yhteydet on merkitty kaikkiin rannikkomaakuntien suunnitelmiin ja niiden käsittely 
korostuu erityisesti Kymenlaaksossa, Varsinais-Suomessa, Satakunnassa ja Itä- 
Uudellamaalla. Laivayhteyksiä sen sijaan on käsitelty vain Varsinais-Suomessa. Ul­
komaan meriyhteydet näkyvät rannikkomaakuntien liikennejärjestelmäsuunnitelmis­
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Nopean henkilöliikenteen radat 1600 km 
Raskaan tavaraliikenteen radat 2770 km
Muu rataverkko
Muut valtakunnallisesti merkittävät radat 
Muut liikennöidyt radat
Kuva 9. Suomen keskeiset liikenneväylät. (Lähde: Liikennevirasto 2010)
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6 Maankäytön suunnittelu ja vesiväylät 
kansainvälisessä vertailussa
Eri maiden maankäytön suunnittelujärjestelmiä ei voida verrata suoraan toisiinsa, 
sillä eri mailla on toisistaan poikkeava maankäyttöä koskeva lainsäädäntö ja suunnit­
telujärjestelmä. Tutustuminen Ruotsin, Englannin ja Walesin, Hollannin ja Saksan 
maankäytön suunnitelmiin osoittaa, että käytännössä vesiväyliä ei käsitellä yhtä yksi­
tyiskohtaisesti maakuntatason suunnitelmissa kuten Suomessa. Seuraavissa alalu­
vuissa on kuvattu tarkemmin edellä mainittujen maiden maankäytön suunnittelujär­
jestelmien periaatteet. Näiden maiden osalta on myös haettu käytännön tietoa kaavo­
jen sisällöstä ja miten vesiväyliä käsitellään maakuntatason kaavoituksessa.
6.1 Ruotsi
Ruotsalaisen kaavoitusjärjestelmän hierarkkisuus muistuttaa suomalaista maankäy­
tön suunnittelua siltä osin, että ylemmän tason yleispiirteisempi kaava ohjaa alempi­
tasoista ja tarkempaa kaavaa. Kaavan sitovuus ja lainvoimaisuus eroavat kuitenkin 
suomalaisesta järjestelmästä, sillä esimerkiksi suomalaiseen maa kunta kaava n ver­
rannollisella maakuntatason kaavalla ei ole laillista sitovuutta kuten Suomessa. Vain 
yksityiskohtaisemmat kaavat on sidottu lakiin. Ruotsissa kunnilla on kaavoitus­
monopoli ja kunnat laativat sekä ylläpitävät alueensa kaavoja. Valtionhallinto voi 
kuitenkin tarvittaessa määrätä maakuntakaavasuunnittelun laadinnasta, mikäli 
maankäytön suunnittelussa tarvitaan yleisnäkemystä useamman kunnan aluetta kos­
kevista asioista. (The Swedish Society for Town and Country Planning 2001) Tällä 
hetkellä suomalaista maa kunta kaavaa vastaavia suunnitelmia (ruots. regionplan) on 
tehty vain Tukholman läänistä ja Göteborgin alueesta. Maakuntakaavat ovat voimassa 
korkeintaan kuusi vuotta. Ruotsalaisen Boverket-viraston mukaan kuntien välistä 
yhteistyötä ollaan kuitenkin lisäämässä. (Boverket 2010)
Tietoa laadittujen maakuntakaavojen sisällöstä ei ollut saatavilla kohtuullisella etsin­
nällä. Maa kunta kaavasta seuraavaksi alemmasta kaavamuodosta (översiktplanering) 
löytyi kuitenkin kaavamateriaalia esimerkiksi Göteborgin alueelta. Vuonna 2009 laa­
ditussa, suomalaista yleiskaavaa vastaavassa kaavassa vesiväylät on esitetty hyvin 
yleispiirteisesti kartalla. Kuitenkin vesiväylien linjaukset on huomioitu vesialueelle 
suunniteltujen tuulivoimaloiden alueella. (Boverket 2010)
6.2 Englanti ja Wales
Englannissa ja Walesissa maankäytön suunnittelujärjestelmä perustuu kahteen pää­
tasoon; alueellisiin maankäytön strategioihin (eng. Regional Spatial Strategies, RSSs) 
sekä paikallisalueiden kehityksen ohjaukseen (Local Development Frameworks, LDFs). 
RSS-tason suunnitelmat ovat laajoja ja niiden aikatähtäys on 15-20 vuoden päähän 
eli ne vastaavat lähimmin suomalaista maakuntatason suunnittelua. Sisällön perus­
teella RSS-suunnitelmat ovat lähempänä suomalaista maakuntaohjelmaa strategisen 
näkökulmansa vuoksi. RSS-suunnitelmat, jotka ohjaavat myös em. LDF-suunnitelmia, 
sisältävät myös alueellisen liikennestrategian (Regional Transport Strategy, RTS.)
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Suunnittelusta vastaavat alueelliset virastot (Regional Development Agencies) ja pai­
kallishallinnoista koostuva viranomaisfoorumi (Local Authorities’ Leaders Forum). 
(RSS ja Regional Economic Strategies (RES) korvataan huhtikuuussa 2010 yhdessä 
strategialla, Regional Strategylla (RS)) (Planning Portal 2010a)
RSS-suunnitelmat laaditaan 10 eri hallintoalueella. Tutustuminen sähköisessä muo­
dossa oleviin RSS-suunnitelmiin osoitti, että vesiliikennettä käsitellään yleisesti lii­
kennejärjestelmän yhteydessä, mutta vesiväyliä ei käsitellä suomalaista kaavoitusta 
vastaavalla tarkkuudella. (Planning Portal 2010b) Esimerkiksi vuonna 2008 julkaistut 
Itä-Englannin ja Koillis-Englannin RSS-suunnitelmissa käsitellään vesiliikennettä, 
mutta karttamateriaalissa tyydytään merkitsemään vain satamien sijainti. (Govern­
ment Offices for the English Regions 2010b, c) RSS-suunnitelmien joukossa on myös 
erityisen kiinnostava Yorkshiren ja Humberin alueen strategiasuunnitelma, jossa lii­
kennejärjestelmäsuunnittelu, mukaan lukien myös vesiväylät, on integroitu käytän­
nössä hyvin tiiviisti muuhun maankäytön ja liikennejärjestelmän suunnitteluun vuon­
na 2008 tehdyssä RRS-suunnitelmassa. Vesiliikenteen reitit esitetään kartassa kui­
tenkin käsitteellisemmällä tasolla kuin suomalaisissa maakunta kaavoissa (Kuva 10). 
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Hollannin maankäytön suunnittelu- ja kaavoitusjärjestelmä vastaa pitkälti suomalais­
ta järjestelmää. Valtakunnalliset ohjelmat ja ”avainpäätökset” ohjaavat maakunta- 
kaavaa. Maakuntakaavan (streekplan) laadinta on kuitenkin vapaaehtoista. Vastaavas­
ti maakuntakaavaa tarkemman yleiskaavan (structuurplan) laadinta on vapaaehtoista. 
Detaljitason suunnitelmat tehdään asemakaavaan (bestemmingsplan), joka on kaa­
voitusjärjestelmän alin taso suomalaisten kaavoitusjärjestelmän tavoin. (European 
Comission 1999 julkaisussa Soudunsaari 2007)
Muutamien internethauilla tehtyjen kaavatarkastelujen perusteella Hollantilaisissa 
maakuntakaavoissa vesiväylät merkitään vaihtelevalla käytännöllä. Esimerkiksi länsi­
rannikolle ulottuvassa Etelä-Hollannin maakunta kaavassa (Streekplan, Zuid-Holland, 
West 2003 plankaart) ei ole merkintöjä vesiväylistä tai vesiliikenteestä, vaikka alue on 
Rotterdamin vilkkaan sataman läheisyydessä ja oletettavasti alueella on kuitenkin 
olemassa joitakin vesiväyliä. (Zuid-Holland 2010) Pohjoisrannikolle ulottuvan Gelder­
landin alueen vuoden 2005 maa kunta kaavaa n on kuitenkin merkitty päävesiväylät 
(Hoofdvaarwegen) sekä sisävesi- että merialueilla. (Gelderland 2010) Vastaavasti 
vuonna 2006 tehdyssä Overijsselin alueen maakuntakaavassa on esitetty pää- 
vesiväylien lisäksi myös uuden kanaalin linjavaraus (globaal studietracé Twente- 
Mittellandkanaal). (Overijssel 2010) Pohjois-Hollannin vuonna 2003 laaditussa maa- 
kuntakaavassa esitetään puolestaan hyvin yleispiirteisesti esimerkiksi Amsterdamin 
alueen vesireittejä (water vaarweg). (Noord-Holland 2010) Väylien linjauksia ei ole 
siis merkitty esimerkiksi suomalaisen merkintätavan tarkkuudella, sillä väyläreitin 
merkintää on käytetty koko jokiuoman tai kanaalin leveydeltä. Meriväyliä, jotka johta­
vat satamiin ei ole näytetty kaavakartalla.
6.4 Saksa
Saksan kaavoitusjärjestelmä on hyvin samankaltainen hierarkkisuudeltaan kuin Suo­
messa. Järjestelmän ylimmällä tasolla ovat liittovaltion maankäytön ohjelma (Bundes­
raumordnung) ja maankäytön valtakunnalliset ohjeet (Raumordnung), jotka ohjaavat 
osavaltioiden vastuulla olevaa maankäyttösuunnitelmaa (Landesentwicklungsplan) 
sekä maakuntakaavoitusta (Regionalplan). Muita alemman tason kaavoja ovat kuntien 
vastuulla olevat yleiskaava ja detaljikaava.
Maakuntakaavoituksesta vastaavia alueita Saksassa on yhteensä viisi (esim. Sachsen 
2010). Tutustuminen sähköisessä muodossa oleviin maakuntakaavoihin osoitti, että 
vesiväyliä käsitellään kaava-aineistossa hyvin vähän. Oberes Elbtalin ja Osterzgebir­
gen alueelle vuonna 2009 tehdyssä maakuntakaavassa (Kuva 11) päävesiväylät (Bun- 
deswasserstaße) on merkitty eri liikennemuotoja käsittelevään karttaan. Samassa 
liikennejärjestelmää kuvaavassa kartassa on lossien (Fähre) sekä julkisten satamien 
(Öffentlicher Hafen) sijaintimerkinnät. (Regionaler Planingsverband 2010) Sen sijaan 
Chemnitz-Erzgebirgen, Südwestsachsenin, Oberlausitz-Niederschlesienin sekä West­
sachsenin alueelle laadituissa maakuntakaavoissa ei esitetä vesiliikennettä.
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Tutkimustulokset on jaoteltu alalukuihin, joissa esitellään ensin aihepiiriin liittyvät 
yleiset havainnot. Yksityiskohtaisempia tuloksia käsitellään tämän jälkeen Meriosas- 
ton väyläyksiköiden vastuualuejaon mukaisina kokonaisuuksina. Kaava-aineistosta, 
OAS:sta ja MKL:n antamista kaavalausunnoista saaduista tuloksista on tehty myös 
yleistävämpi matriisisesitys (liite 7), josta ilmenee aineistossa esiintyneet poik­
keamat sekä tulosten yleinen taso maakuntakaavakohtaisesti. Matriisissa ei esitetä 
kaavojen yleistilannetta, maaliikenneyhteyksien kuvausta, kaavamerkintöjen sisältöä, 
eikä maakuntien rajapintoja tai sisämaan ja merialueiden eroja, sillä näiden esittämi­
nen yksinkertaistetusti ei ole perusteltua.
7.1 Kaavaselostukset
Selvitystyössä tarkasteltiin yhteensä 17 maakuntakaavaan liittyvää kaavaselostusta 
13 maakunnan alueelta. Kaavojen tiedot ovat liitteessä 1.
7.1.1 Maakuntakaavoituksen yleistilanne
Työn tutkimusvaiheessa tarkastelluista kaavoista yhteensä seitsemän kaavaa on Ym­
päristöministeriön vahvistamia. Muut tutkimusaineistoon kuuluvat kaavat ovat maa­
kuntaliiton tasolla hyväksyttyjä (7 kpl) tai vasta maakuntaliiton käsittelyssä (3 kpl). 
Kymenlaakson maakuntakaavoituksessa on vesiväylien osalta poikkeuksellinen tilan­
ne, sillä Ympäristöministeriö jätti vuonna 2008 vahvistamatta maakuntakaavan vesi­
liikenteen yhteystarvemerkinnät, joilla tehtiin alustava kanavavaraus Kuusankoski- 
Suomenlahti välille. Kaava on kuitenkin KHO:n kumoamispäätöksen jälkeen uudel- 
leenkäsittelyssä ja uusimmassa kaavassa on jälleen esitetty em. vesiliikenteen yh­
teystarvemerkinnät (Kymenlaakson liitto 2010).
7.1.2 Vesiväylien osuus selostuksessa
Yleisesti katsottuna vesiväyliä ja vesiliikennettä käsitellään hyvin vaihtelevalla tark­
kuudella kaavaselostuksissa. Yhteensä yhdeksän selostuksen vesiväyliä ja -  liikennet­
tä koskeva osuus 17 kaavaselostuksesta sai luonnehdinnakseen ’’kattava”.
Uusimaa, Itä-Uusimaa ja Kymenlaakso
Suomenlahden väyläyksikön vastuualueella Uudenmaan liiton ja Kymenlaakson liiton 
laatimissa selostuksissa vesiväylien käsittelyä voidaan kuvata kattavaksi. Kymenlaak­
son kaavaselostuksessa puhutaan yksittäisessä kohdassa vielä Merenkulkuhallituk­
sesta, mutta muissa yhteyksissä käytetään oikeaa Merenkulkulaitoksen nimeä. Ky­
menlaakson selostus poikkeaa useasta muusta selostuksesta siltä osin, että kaikki 
vesiväylät on nimetty ja niille on annettu kohdenumerot. Vesiväylät on myös listattu 
väylämerkintätavan mukaan selostuksen kohdeluetteloon. Lisäksi merkintäselostus- 
ten yhteydessä esitellään suunnitteluratkaisun perustelut sekä ohjausvaikutukset ja 
toteutus. Itä-Uudenmaan maa kunta kaavaselostusta sen sijaan voidaan pitää puut­
teellisena. Selostuksessa painotetaan satamia, eikä varsinaista vesiliikennettä käsi­
tellä laajasti. Esimerkiksi tärkeimpiä alueen vesiväyliä ei ole huomioitu selostuksessa.
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Etelä-Karjala, Etelä-Savo, Pohjois-Savo ja Pohjois-Karjala
Järvi-Suomen alueella Etelä-Karjalan, Etelä-Savon, Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan 
kaavaselostuksissa käsitellään vesiväyliä kattavasti. Erityisesti Etelä-Karjalan maa- 
kuntakaavan selostusosassa on käsitelty poikkeuksellisen laajasti vesiväyliä verrattu­
na muihin selostuksiin. Pohjois-Savon selostuksen erikoisuutena ovat MKL:n väylä- 
luokitukset, jotka esitellään vesiväyliä koskevien suunnitteluperiaatteiden yhteydes­
sä.
Varsinais-Suomi ja Satakunta
Lounais-Suomen osalta kaavaselostukset ovat vesiväylien käsittelyn osalta hyvin 
vaihtelevia laadultaan. Varsinais-Suomen liiton laatimassa Varsinais-Suomen maa- 
kuntakaavassa vesiväyliä käsitellään kattavasti, kun taas Salon seudun selostuksen 
osalta käsittely on puutteellista ja tekstiosuus on huomattavan lyhyt. Vastaavasti 
Turun kaupunkiseudun maakuntakaavan selostuksessa ei mainita vesiväyliä ollen­
kaan ja satamiakin käsitellään vain lyhyesti. Myös Satakunnan maakuntakaavan se­
lostusosa on vesiväylien osalta puutteellinen ja huomattavan lyhyt.
Pohjanmaa, Keski-Pohjanmaa, Pohjois-Pohjanmaa ja Lappi
Länsi-Suomen alueella selostusten laatu vesiväylien ja -  liikenteen osalta on kirjava: 
Pohjanmaan ja Pohjois-Pohjanmaan liittojen tekemissä kaavaselostuksissa vesiväyliä 
käsitellään kattavasti. Länsi-Lapin seutukaavassa, Kemi-Tornion ydinvoimaakunta- 
kaavassa sekä Lapin meri- ja rannikkoalueen tuulivoimamaakuntakaavaselostuksissa 
vesiliikenteen käsittely on puutteellista. Esimerkiksi Länsi-Lapin kaavaselostuksessa 
korostuu pääasiassa vain satamien merkitys. Ydinvoimamaakuntakaavan osalta on 
huomioitava, että liikennettä koskevassa osiossa käsitellään muitakin liikennemuoto­
ja poikkeuksellisen vähän ja huomattavan lyhyesti.
7.1.3 Vesiväylien rooli liikennejärjestelmässä
Yleisesti katsottuna eri liikennemuotoja ja niiden keskinäisiä vaikutussuhteita käsitel­
lään kaavaselostuksissa vaihtelevalla laajuudella ja tarkkuudella. Vesiväylien osuus 
maakunnan liikennejärjestelmässä ja yhteydet muuhun liikenteeseen voidaan todeta 
huomioituneen 13 kaavaselostuksessa. Muissa neljässä selostuksessa ei ole nähtävis­
sä liikennemuotojen välistä tarkastelua ja kokonaisvaltaista liikennejärjestelmän tar­
kastelua, mistä johtuen näissä selostuksissa ei arviointikriteerien mukaan ole huomi­
oitu vesiväylien yhteyksiä muihin liikennemuotoihin. Vesiväylien roolia ei näin ollen 
ole huomioitu Varsinais-Suomen liiton laatimissa Salon seudun ja Turun kaupunki­
seudun maakuntakaavoissa sekä Keski-Pohjanmaan ja Lapin meri- ja rannikkoalueen 
tuulivoimamaakuntakaavoissa.
7.2 Osallistumis- ja arviointisuunnitelmat 
(OAS)
Tutkimusaineiston maakuntakaavoihin liittyviä osallistumis- ja arviointisuunnitelmia 
löytyi seitsemän kappaletta. Löytyneiden OAS:ien tunnistetiedot ovat liitteessä 1 
maakuntakaavatietojen yhteydessä. Käytettävissä olleista OAS:sta voidaan kuitenkin 
todeta, että niistä suurimmassa osassa (4 kpl) Merenkulkulaitos mainitaan osallisena 
kuten esimerkiksi muidenkin liikennemuotojen edustajat. Kahdessa suunnitelmassa 
ei mainita MKL:sta lainkaan. Yksittäistapauksessa OAS:ssa käytetään vanhentunutta 
Merenkulkuhallituksen nimeä vuonna 2007 laaditussa suunnitelmassa.
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7.3 Kaavakartat ja -  merkinnät
Tutkimusaineistoon kuuluneista 17 maakuntakaavakartassa (liite 1) vesiväylät on 
merkitty jollakin merkintätavalla 16 kaavakartassa. Merkintätavat vaihtelevat huomat­
tavan paljon, sillä vain kahdessa eri maakuntakaavassa on samanlainen merkintätapa 
(Pohjanmaan ja Keski-Pohjanmaa). Yleisesti vesiväylämerkinnöistä voidaan todeta, 
että useassa tapauksessa kaavanlaatija on soveltanut YM:n merkintäohjeistusta (Pit­
käranta 2002) ja ottanut käyttöön merkintöjä myös ohjeistuksen ulkopuolelta. Tarkas­
telun perusteella voidaan todeta myös, että VL1-VL3 -  luokkiin kuuluvia väylien tärke­
yttä ei oletusarvoisesti korosteta kaavamerkinnöillä kaikissa kaavatapauksissa. Jois­
sakin kaavoissa vesiväyliä koskevat tulevaisuuden suunnitelmat ilmenevät maakunta­
liiton itse tekemistään kehitystä kuvaavista väylämerkinnöistä.
7.3.1 Vesiväylien merkintätapa
Uusimaa, Itä-Uusimaa ja Kymenlaakso
Uudenmaan, Itä-Uudenmaan ja Kymenlaakson kaavakarttojen vesiväylämerkintöjä 
yhdistää kauppamerenkulun väylien painotus. Itä-Uudenmaan ja Kymenlaakson kaa­
vojen vesiväylämerkintöihin on myös lisätty perusohjeistuksesta poiketen ”uusi laiva­
väylä” -  merkintä. Uudet laivaväylät on myös eritelty nimen mukaan kaavassa. Kaikis­
sa kolmessa kaavassa veneväylämerkintöjä on rajattu siten, että merkinnällä tarkoite­
taan ainoastaan veneilyn runkoväyliä.
SYVÄVÄYLÄ
Kulkusyvyys = 4,2 m. Alueella on voimassa MRL:n 33§:n mukainen rakentamisrajoitus. 
LAIVAVÄYLÄ
Väylä syvyys >= 2,4 m. Alueella on voimassa MRL:n 33§:n mukainen rakentamisrajoitus
Kuva 12. Pohjois-Karjalan maakuntakaavan vesiväylämerkinnät. (Lähde: Maa- 
kuntakaavan 1. vaihe, Valtioneuvoston vahvistama 20.12.2007)
Etelä-Karjala, Etelä-Savo, Pohjois-Savo ja Pohjois-Karjala
Järvi-Suomen maakunnissa vesiväylien merkintätavat ovat poikkeuksellisen vaihtele- 
via (Kuvat 12 ja 13). Etelä-Karjalan, Etelä-Savon, Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan 
kaavojen vesiväylämerkintöjen erityispiirteenä on väylän kulkusyvyyden huomiointi 
merkintöjen yhteydessä. Esimerkiksi Etelä-Savon ja Pohjois-Karjalan kaavoissa mer­
kitään muista väylätyypeistä erillisenä syväväylät, joiden kulkusyvyys on vähintään 
4,2 metriä.
Lisäksi väylien kehittämistä kuvataan Etelä-Karjalan kaavassa vesiliikenteen yhteys- 
tarve-merkinnällä ja Etelä-Savon kaavassa veneilyn yhteystarve-merkinnän avulla.
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Pohjois-Savon kaavassa erotellaan poikkeuksellisesti vain nykyiset ja uudet vene- tai 
laivaväylät. Vene- ja laivaväyliä ei siis eroteta toisistaan, mutta väylämerkinnän mu­
kaan väylille tulee merkitä kulkusyvyys. Käytännössä kyseisellä kaavakartalla ei kui­
tenkaan ole kulkusyvyysmerkintöjä kaikkien väylien osalta. Kulkusyvyysmerkinnällä 
on esitetty myös väylän suunniteltua syventämistä numeromerkinnöin ”1 m ->1,5 m”.
Etelä-Karjalan ja Etelä-Savon maakuntakaavamerkinnöissä on eroteltu laiva- ja vene­
väylä erillisillä merkinnöillään. Näiden maakuntakaavojen merkintävalikoimassa ovat 
myös uusi tai kehitettävä väylä (Etelä-Karjala) sekä ohjeellinen laivaväylä (Etelä- 
Savo). Etelä-Karjalan maakuntakaavan merkintätavoissa on muista kaavoista poike­
ten myös Saimaan kanavalle osoitettu merkintä. Etelä-Savon kaavassa vesiväyliä 
koskevien merkintöjen yhteyteen on kirjoitettu myös muista kaavoista poiketen huo­
mattavan tarkat rakentamis- ja suunnittelumääräykset (Kuva 13).
Pohjois-Karjalan kaavamerkinnöistä todettakoon vielä, että laivaväylää koskevan 
merkinnän yhteydessä käytetään väyläsyvyys-sanaa. Väyläsyvyys ei kuulu merenkul­
kualan vakiintuneeseen sanastoon, kuten esimerkiksi väylän kulkusyvyys, eikä näillä 
termeillä voida tarkoittaa samaa asiaa.
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- Ivs SYVÄVÄYLÄ
Merkinnällä osoitetaan kauppamerenkulun tai muun hyötyliikenteen käyttöön tarkoitet­
tuja väyliä, joiden kulkusyvyys on vähintään 4,2 metriä. Merkintään liittyy MRL 33 §:n 
mukainen rakentamisrajoitus
Suunn ittelu määräys
V e s i l i i k e n t e e n  s y v ä y s -  j a  a l i k u l k u k o r k e u s v a a t i m u s t e n  k u v a a m i s e k s i  t u l e e  n i i t ä  r i s ­
t e ä v i e n  j o h t o j e n  j o  s i l t o j e n  s u u n n i t t e l u s s a  o t t a a  h u o m i o o n  m e r e n k u l k u l a i t o k s e n  s u o s i ­
t u k s e t .
-  Ivs SYVÄVÄYLÄ, UUSI
Merkinnällä osoitetaan kauppamerenkulun tai muun hyötyliikenteen käyttöön tarkoitet­
tuja uusia väyliä, joiden kulkusyvyys on vähintään 4,2 metriä Merkintään liittyy MRL 
33 §:n mukainen rakentamisrajoitus.
Suunn Ittelumäärävs
V e s i l i i k e n t e e n  s y v ä y s -  j a  a l i k u l k u k o r k e u s v a a t i m u s t e n  k u v a a m i s e k s i  t u l e e  n i i t ä  r i s ­
t e ä v i e n  j o h t o j e n  j a  s i l t o j e n  s u u n n i t t e l u s s a  o t t a a  h u o m i o o n  m e r e n k u l k u l a i t o k s e n  s u o s i ­
t u k s e t .
lv LAIVAVÄYLÄ
Merkinnällä osoitetaan hyötyliikenteen käyttöön tarkoitettuja matalaväyliä. Merkintään 
liittyy MRL 33 §:n mukainen rakentamisrajoitus.
Suunnittelumäärävs
Vesiliikenteen  syväys- ja  a liku lkukorkeusvaatim usten turvaam iseksi tu lee n iitä  ris­
teävien jo h to je n  ja  silto jen suunnitte lussa ottaa huom ioon m erenkulku la itoksen suosi 
tukset.
■ lv LAIVAVÄYLÄ, OHJEELLINEN
Merkinnällä osoitetaan kauppamerenkulun tai muun hyötyliikenteen käyttöön tarkoitet 
tuja ohjeellisia uusia väyliä. Merkintään liittyy MRL 33 §:n mukainen rakentamisrajoi 
tus.
Rakentamismääräys
M erenkulku la itokse lle  on varattava m ahdollisuus lausunnon antam iseen, m ikä li raken­
netaan 50 m etriä  lähem m äksi suunnite ltua väylää.
Suunnittelumäärävs
Väylää suunnite ltaessa on huolehdittava siitä, e ttä rakentam inen ta i m uu  käyttö  e l y k ­
sistään ta i tarkaste ltuna yhdessä m uiden hankkeiden ja  suunnite lm ien kanssa aiheuta  
alueella  ta i sen lähe isyydessä sija itsevalle  Natura 2000 -verkostoon kuu luva lle  a luee l­
le  sella isia häiriöitä, jo tk a  m erk ittävästi he iken tävä t a lueen n iitä  luonnonarvoja, jo id e n  
suoje lem iseksi a lue on sisä lly te tty  N atura 2000 -verkostoon.
Vesiliikenteen  syväys- ja  a liku lkukorkeusvaatim usten turvaam iseksi tu lee n iitä  ris­
teävien joh to jen  ja  silto jen suunnitte lussa ottaa huom ioon m erenkulku la itoksen suosi 
tukset.
vv VENEVÄYLÄ
Merkinnällä osoitetaan veneilyn runkoväyliä sekä muita alueellisesti merkittäviä venei­
lyn pääväyliä. Merkintään liittyy MRL 33 §:n mukainen rakentamisrajoitus.
Suunnittelumäärävs
Vesiliikenteen  syväys- ja  a liku lkukorkeusvaatim usten turvaam iseksi tu lee n iitä  ris  
teävien joh to jen  ja  silto jen suunnitte lussa ottaa huom ioon m erenkulku la itoksen suosi­
tukset.
4  •  " * "►  VENEILYN YHTEYSTARVE
Merkinnällä osoitetaan veneilyn kehittämisen kannalta tarpeellisia uusia yhteyksiä
Kuva 13. Ote Etelä-Savon maakuntakaavan merkinnöistä. Vesiliikennettä koske­
vat merkinnät poikkeavat esim. Pohjois-Karjalan vastaavista vesiväylä- 




Lounais-Suomen osalta maakuntakaavoissa olevat merkinnät ovat osin samantapai­
sia kuin edellä mainituissa kaavoissa. Varsinais-Suomen maakuntakaavasta nousee 
esille jälleen kuusi uutta merkintätapaa: kauppamerenkulun väylä ja uusi kauppame­
renkulun väylä sekä veneväylä/kanoottireitti ja uusi veneväylä/kanoottireitti, veneilyn 
runkoväylä ja uusi veneilyn runkoväylä. Salon seudun maakuntakaavassa noudate­
taan yksinkertaisempaa vesiväylien jaottelua: laivaväylä ja veneväylä/kanoottireitti. 
Vastaavasti Turun kaupunkiseudun maakuntakaavassa käytetään laivaväylä- ja venei- 
lyreitti- merkintöjä. Satakunnan maakuntakaavassa vesiväyliä merkitään laivaväylä-, 
veneväylä ja ohjeellinen veneväylä -merkinnöin. Laivaväylämerkintä sisältää kul- 
kusyvyysrajoituksen.
Pohjanmaa, Keski-Pohjanmaa, Pohjois-Pohjanmaa ja Lappi
Pohjanmaan, Keski-Pohjanmaan ja Pohjois-Pohjanmaan kaavamerkinnöissä käyte­
tään laiva- ja veneväylämerkintöjä. Pohjois-Pohjanmaan merkintöihin kuuluu myös 
ohjeellinen laivaväylä -merkintä. Länsi-Lapin seutukaavassa ei puolestaan erotella 
väyliä käyttötarkoituksen mukaan, sillä kaikkia väyliä merkitään laiva- tai veneväylä -  
merkinnällä. Kemi-Tornion alueen ydinvoimamaakuntakaavassa käytetään laivaväylä 
ja uusi laivaväylä -  merkintöjä. Lapin meri- ja rannikkoalueen tuulivoimamaakunta- 
kaavassa vesiväyliä ei ole merkitty ollenkaan.
7.3.2 Väylämerkintöjen virheettömyys kaavakartoissa
Vertailun perusteella valtaosa kaavakarttojen vesiväylämerkinnöistä oli sisällöltään 
oikeita. Yksittäisiä poikkeamia löytyi yhteensä neljästä maakuntakaavakartasta.
Itä-Uudenmaan kaavamerkinnöissä Jolla - Sipoonselkä -väylä on merkitty kauppame­
renkulun laivaväyläksi, vaikka Meriosaston rekisterin mukaan väylä kuuluu VL4:ään ja 
on kulkusyvyydeltään 2,4 m. Pohjois-Karjalan kaavaan on merkitty yksi väylä, jota ei 
löydy väylärekisteritiedoista eikä väylää ole myöskään suunniteltu Meriosastojen 
tietojen mukaan. Samassa kaavassa väylä, jonka kulkusyvyys on 1,8 m, on merkitty 
karttaan siitäkin huolimatta että kaavamerkintöjen mukaan kartassa esitetään vain 
syväväylät (kulkusyvyys 4,2 m) ja laivaväylät, joiden kulkusyvyys on vähintään 2,4 m. 
Kaavamerkintöjen mukaan kyseistä väylää ei tulisi siis merkitä karttaan ollenkaan. 
Koska kartassa ei käytetä erillistä merkintää uusien tai syvennettävien väylien mer­
kinnälle, ei voida ottaa kantaa siihen, ovatko edellä mainitut väylät tarkoituksella 
merkitty karttaan. Kaavaselostuskaan ei selitä näitä väyliä.
Pohjanmaan maakuntakaavassa yksi väylä, mahdollinen väylävaraus Metsä-Botnian 
tehtaalle on merkitty nykyisenä laivaväylänä, vaikka väylää ei ole merikartalla tai väy- 
lärekisterissä. Kyseisessä kartassa käytetään laivaväylä ja veneväylä-jaottelua vesi­
väylien esityksessä.
Pohjois-Pohjanmaan kaavassa Rahjan väylä on merkitty väärin. Väylä on merkitty 
ohjeelliseksi laivaväyläksi, vaikka väylä on ollut käytössä jo kaavan laadintavaiheessa 
ja väylä on ollut väylärekisterissä.
7.3.3 Vesiväylien maaliikenneyhteydet
Satama-alueiden maaliikenneyhteyksien tarkastelussa ei käsitelty Lapin meri- ja ran­
nikkoalueen tuulivoimamaakuntakaavaa, sillä vesiväyliä ei ole merkitty karttaan. Ylei­
sesti katsottuna muissa tutkimusaineiston kaavoissa jatkoyhteydet on huomioitu 
siten, että jokaisesta satamasta on merkitty jatkoyhteys. Etelä-Karjalan kaavakartois­
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sa ilmeni pieniä puutteita, sillä kaikilla kaavaan merkityillä satama-alueilla ei ole 
merkintää maaliikenneyhteydestä.
Kaikissa tutkimusaineiston kaavoissa on sekä raide- että tieliikenneyhteyksiä sata­
ma-alueilla. Satamasta ja kuljetustarpeista riippuen satama-alueilla on joko molem­
mat kuljetusmuodot tai vain toinen. Useassa tapauksessa satamasta lähtevä kuljetus 
tarvitsee kuljetusmuotojen yhdistelmää, jossa kuljetus siirtyy esimerkiksi raiteilta 
yhdystielle tai toisin päin.
7.3.4 Maakuntien rajapinnat
Maakuntakaavojen raja-alueiden tietoja verrattiin toisiinsa ja suurimmassa osassa 
tapauksista raja-alueiden vesiliikennettä koskevissa merkinnöissä ei ole huomautet­
tavaa. Ainoastaan Järvi-Suomen alueella ilmenee epäyhtenäisyyksiä vesiliikenteen 
yhteystarvemerkinnän osalta. Etelä-Karjalan kaavassa olevaa yhteystarvetta ei ole 
huomioitu maakuntarajan toisella puolella Etelä-Savossa.
Etelä-Savon ja Pohjois-Savon kaavakarttojen vertailussa tuli esiin toinen poikkeus 
väylämerkintöjen osalta. Etelä-Savon kaavassa Suonenjoen ja Pieksämäen väliselle 
alueelle on merkitty ’’ohjeellisena” laivaväylä. Pohjois-Savon puolella sama väylä on 
kuitenkin merkitty nykyisenä laiva- tai veneväylänä. Pohjois-Savon kaavasta puuttuu 
myös Rantasalmen luoteispuolella sijaitseva 4,2 metrin kulkusyvyyden väylä, joka on 
merkitty Etelä-Savon maakuntakaavaan.
7.3.5 Sisämaan ja merialueiden kaavoitus
Kaava-aineiston vertailun perusteella sisävesiväylien ja meriväylien käsittelytavoissa 
ei ole eroa väyläluokkiin 1-3 kuuluvien väylien osalta. Näihin luokkiin kuuluvia väyliä 
on siis käsitelty samassa laajuudessa sijainnista riippumatta. Suurimmassa osassa 
maakuntakaavoista on ainoastaan joko sisävesiväyliä tai meriväyliä. Ainoastaan Ky­
menlaakson maakuntakaavan vaikutusalueella on molempia edellä mainittuja väylä­
tyyppejä. Merkintöihin liittyviä eroavaisuuksia on sekä sisävesi- että meriväylien osal­
ta. Sisävesiväylistä osa on kanavarakenteita, joiden kaavamerkintänä on käytetty 
samoja merkintöjä kuin avovedessä sijaitseville väylille.
7.4 Meriosaston antamat kaavalausunnot
Tutkimuksessa käsiteltiin yhteensä 33 Merenkulkulaitoksen väylänpidon ja alueyksi­
köiden antamia kaavalausuntoja vuosilta 1999-2009. Kaikkia etsittyjä lausuntoja ei 
ollut saatavilla. Ainoastaan Pohjois-Savon maakuntakaavaa koskevista lausunnoista 
ei löytynyt ainuttakaan. Muiden kaavojen osalta kaavalausuntoja löytyi vähintään yksi 
jokaista tutkittua kaavaa koskien. Tässä luvussa viitattujen lausuntojen tarkemmat 
tiedot löytyvät liitteestä 2.
Luonnosvaiheen lausunnot
Luonnosvaiheen maakuntakaavoista annettuja lausuntoja löytyi yhteensä kahdeksan 
kappaletta. Sisällöltään lausunnot ovat pääsääntöisesti toteavia, mutta joukossa on 
myös huomautuksia ja oikaisupyyntöjä. Merkittävin huomautus on vuonna 2002 an­
netussa lausunnossa, joka käsittelee Uudenmaan maakuntakaavaluonnosta. Lausun­
nossa todetaan, että kaavaluonnoksessa ei ole esitetty lainkaan vesiväyliä. Uuden­
maan liittoa kehotetaankin esittämään kaavakartalla ainakin kauppamerenkulun ny-
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kyiset väylät sekä Vuosaaren satamaan suunniteltu väylä. (23.4.2002, diaari 
4/032/2002) Vastaavasti Pohjois-Pohjanmaan kaavaluonnoksesta on huomautettu 
kahden väylän puuttumisesta kaavakartalta (21.3.2003, 5/50/2003).
Muut virheistä mainitut asiat liittyvät kaava-aineistossa käytettyihin termeihin ja 
väylien merkintätapoihin. Esimerkiksi Etelä-Savon kaavaluonnosta koskevassa lau­
sunnossa on merkintä väärässä asiayhteydessä käytetystä vesisyvyys-termistä. Tässä 
tapauksessa vesiväylistä puhuttaessa tulisi käyttää kulkusyvyys-termiä. Samassa 
kaavaluonnoksessa olleen Laitaatsalmen eteläpuoleista väyläosuutta koskeva merkin­
tä tulisi korjata syväväylämerkinnäksi ja Telataipaleen väylää ei tulisi merkitä viralli­
seksi väyläksi lausunnon mukaan (28.2.2008, 1601/033/2006).
Monessa kaavalausunnossa ei huomauteta kaavasta puuttuvista asioista, vaan kom­
mentoidaan yleisesti kaavan sisältöä tai myöhemmin suunnittelussa huomioitavia 
asioita yleisesti. Esimerkiksi Lapin meri- ja rannikkoalueen tuulivoimamaakuntakaa- 
valuonnosta käsittelevässä lausunnossa muistutetaan, että vesiväylät ja turvalaitteet 
sekä tutkiin liittyvät rakenteet tulee huomioida myöhemmin tuulivoima-alueen toteu­
tusvaiheessa (4.10.2004, 1971/032/2004). Varsinais-Suomen maakuntakaavaluon- 
noksesta annetussa lausunnossa puolestaan tuodaan esille MKL:n myönteinen kanta 
Örön väylän avaamiselle kauppamerenkulun käyttöön (28.2.2008, ei diaaria).
Lausunnoissa on otettu kantaa myös muita liikennemuotoja koskeviin ratkaisuihin, 
kuten Etelä-Savon kaavaluonnoksesta annetussa lausunnossa esitetään vesiväylän 
ylitse kulkevan uuden tien sijoittamispaikkaa siten, että tielinjaus mahdollistaa Sai­
maan syväväylän suunnitellun siirron Kyrönsalmesta Laitaatsalmeen (28.2.2008, 
1601/033/2006). Vastaavasti kauppamerenkulun väylän vaatimasta sillan alikulku- 
korkeudesta kommentoidaan Varsinais-Suomen maakuntakaavaluonnoksen yhtey­
dessä. Lausunnossa esitetään tarkka metrimäärä sillan vähimmäisalikulkukorkeudek- 
si (28.2.2008, ei diaaria).
Ehdotusvaiheen lausunnot
Ehdotusvaiheen maakuntakaavoista annettuja lausuntoja löytyi MKL:n arkistoista 12 
kappaletta. Useassa tämän vaiheen kaavalausunnossa todetaan, että kaavaehdotuk­
sesta ei ole huomautettavaa (esim. Lausunto Uudenmaan maakuntakaavaehdotukses- 
ta 12.12.2003 KH/1603/032/2003). Huomautuksia on kuitenkin annettu lausuntojen 
yhteydessä, esimerkiksi Itä-Uudenmaan maakuntakaavaehdotuksesta, josta lausun­
non mukaan puuttuvat kaikki veneilyreitit ja osa veneväylistä. Kaikilla vesiväylillä 
todetaan myös olevan merkitystä kaavoituksessa ja kaikki väylät tulisi esittää kaa­
voissa. Lisäksi kartalla ja selostuksessa on lausunnon perusteella käytetty veneilyn 
runkoväylän merkintää ristiriitaisesti (13.8.2007, 1225/032/2007). Kaavaehdotuksia 
koskevissa lausunnoissa on huomautettu myös MKL:n ja satamien erillisistä vesi­
väylien suunnitteluvastuualueista, jotka on mainittu kaavaselostuksessa väärin (esim. 
Lausunto Etelä-Savon maakuntakaavaehdotuksesta 8.1.2009, 2696/032/2008).
LVM:n vahvistusvaiheen lausunnot
Merenkulkulaitoksen antamat 13 vahvistusvaiheen kaavalausuntoa ovat sisällöltään 
hyvin niukkasanaisia ja pääsääntöisesti niissä todetaan, että MKL:lla ei ole huo­
mautettavaa maakunta kaavasta (esim. Lausunto Itä-Uudenmaan maakunta kaavasta 
27.3.2008, 455/032/2008). Poikkeuksiakin esiintyy, kuten Turun kaupunkiseudun 
maakuntakaavasta todetaan, että kaavassa tulisi ottaa nykyistä enemmän huomioon 
alueella toimivien satamien kehittämismahdollisuudet (8.4.2003, 368/032/2003). 
LVM:lle on myös annettu lausunto, jonka mukaan Länsi-Lapin seutukaavan tulisi lisä-
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tä Tornion Röyttän väylä (20.5.1999, 1285/032/2003). Pohjois-Pohjanmaan kaava­
luonnoksesta ja Lapin meri- ja rannikkoalueen tuulivoimamaakuntakaavaluonnokses- 
ta annetuissa lausunnoissa muistutetaan jälleen, että vesiliikenteen tarpeet ja turval­
lisuus tulee huomioida myöhemmässä toteutusvaiheessa (17.10.2003, 
1285/032/2003 ja 11.2.2005, 75/032/2005).
7.5 Asiantuntijahaastattelut
Asiantuntijahaastatteluihin osallistuivat kaikki viisi Liikenneviraston toimipisteen 
henkilöä, joilta alun perin pyydettiin haastattelua. Haastattelut järjestettiin 1.2.­
25.2.2010 välisenä aikana Meriosastolla Helsingissä. Kaikkiin esitettyihin kysymyksiin 
(1-5) annettiin vapaamuotoisia vastauksia. Haastateltujen työkokemus kaava- 
asioiden hoitamisesta merenkulun viranomaisen asemassa jakautuu kahtia: Kolmella 
haastatelluista on kertynyt kokemusta noin 5-10 vuotta tai pidempään ja kahdella alle 
viisi vuotta (kysymys 6). Haastatteluissa esitetyt kysymykset ovat liitteessä 3.
Yhteistyö maakuntaliittojen kanssa ja ongelmakohdat (kysymykset 1-2)
Vastausten perusteella Meriosaston kaikki väylätekniset yksiköt tekevät yhteistyötä 
vastuualueelleen kuuluvien maakuntaliittojen kanssa. Yhteistyön laatua luonnehdit­
tiin kuitenkin maakunnasta riippuen sekä hyväksi ja aktiiviseksi, mutta myös neutraa­
liksi ja osittain passiiviseksi. Oma-aloitteisuus ja aktiivisuus maakuntaliittoja kohtaan 
vaihtelevat eri yksiköissä hyvin paljon. Osa yksiköistä kertoi osallistuvansa aktiivises­
ti yhteydenpitoon maakuntaliittojen kanssa ja erilaisiin maakuntakaavoitusta tukeviin 
työryhmiin, kun taas toiset osallistuvat vain siinä määrin kun liitot pyytävät ottamaan 
kantaa. Vesiväylien osuutta ja asemaa maakuntakaavoituksessa pidetään vähäisenä 
verrattuna muihin liikennemuotoihin, mistä johtuen kaava-asioita pidetään myös 
jonkin verran etäisenä asiana.
Väyläyksiköiden edustajien mukaan maakuntaliittojen osallistuminen yhteistyöhön 
voisi olla aktiivisempaa. Liitoilta odotetaan myös nykyistä parempaa vesiväyliin liitty­
vää asiantuntemusta. Maakuntakaavoitukseen liittyviksi ongelmiksi mainittiin mm. 
liiton ja väyläyksikön kesken ilmenneet erimielisyydet vesialueiden roolista ja määrit­
telystä kaavoissa sekä matkailun edistämistä varten tehtävistä ka navava ra uksista. 
Kaavoitukseen liittyviksi ongelmiksi koetaan myös kaavoissa esiintyvät vesiväyliin 
liittyvät asiavirheet, kuten väyläluokkien jaottelua ja merkintätapojen kirjavuutta kos­
kevat asiat. Yleensä kaavoihin liittyvät ongelmat ilmenevät heti kaavoitusprosessin 
alkuvaiheessa. Tästä huolimatta joissakin tapauksissa on ilmennyt, että virheitä ei ole 
korjattu kaavaan väyläyksikön tekemästä huomautuksesta huolimatta.
Vesiväylien käsittelyä koskevat muutokset kaavoituksessa (kysymys 3)
Haastateltavat totesivat, että vesiväylien asema maakuntakaavoituksessa on muuttu­
nut arviolta viimeisten viiden vuoden aikana toivottuun suuntaan. Aiemmin vesiväyliä 
ei ole välttämättä merkitty kaavoihin ollenkaan, mutta nykyään kaikissa maakunta- 
kaavoissa on huomioitu vesiväylät vaihtelevalla tarkkuudella.
Liikenneviraston sisäinen toimintapa kaavoitusasioissa (kysymys 4)
Viraston sisäinen toimintapa ja vastuunjako maakuntakaavoitusta koskevissa asiois­
sa ovat kaikille haastatelluille vielä jokseenkin epäselviä. Esimerkiksi kaavalausunto­
jen laadintavastuu eri kaavoitusvaiheissa on jäänyt varmistumatta. Uuden organisaa­
tion mukaisessa toiminnassa olisi haastateltavien mielestä tärkeää huomioida jokai-
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sen liikennemuodon ns. substanssiosaaminen, jotta esimerkiksi kaavalausunnoissa 
voidaan ottaa kantaa erikoisalaan liittyviin asioihin riittävällä tarkkuudella.
Maakuntaliitoille annettavan aineiston sisältö (kysymys 5)
Maakuntaliitoille annettavan aineiston sisältö on jonkin verran riippuvainen väyläyk- 
sikön toimintatavoista. Yksiköt luovuttavat aineiston pääsääntöisesti sähköisessä 
muodossa ja osassa tapauksista väyläaineiston sisältö määräytyy tarkemmin maa­
kuntaliiton pyynnön mukaan. Väyläyksiköiden asiantuntijoiden toimintatapojen epä­
yhtenäisyyttä kuvaa osaltaan se, että vain yhdessä haastattelussa haastateltava osaa 
nimetä tarkasti maakuntaliitolle luovutettavan väyläaineiston sisällön ja erityisesti 
sen sisältämän sisältökuvauksen. Lisäksi tulevaisuuden väyläsuunnitelmia ja -  hank­
keita koskevaa tietoa annetaan eritavoin: osa väyläyksiköistä antaa tiedon muun väy- 
läaineiston mukana numeerisesti, osa vain kirjallisena MESI-ohjelman tai muu tule­
vaisuuden investointeja käsittelevän dokumentin (esim. Saimaan kanavan korjausin- 
vestoinnit) muodossa.
Muita haastatteluiden yhteydessä ilmenneitä asioita
Haastatteluista muodostetun yleiskuvan perusteella eri väyläyksiköiden kaavoitus­
asioihin liittyvät toimintatavat eivät ole täysin yhdenmukaisia. Vastauksista nousi 
esille myös ristiriitaiset asenteet vesiväylien merkityksestä maakuntakaavoituksessa: 
Vesiväylien asema maakuntakaavoissa nähdään joissakin tapauksissa hyvin pienenä. 
Toisaalta vastauksista kävi ilmi joitakin tärkeitä esimerkkitapauksia, joissa vesiväylät 
ovat merkittävässä asemassa kaavaa laadittaessa ja joilla perusteltiin vesiväylien 
huomioinnin merkitystä kaavoituksessa. Tämän lisäksi maakuntaliittojen toivottaisiin 
huomioivan vesiliikennettä entistä paremmin, minkä perusteella vesiväylien asemaa 
pidetään tärkeänä.
7.6 Kysely maakuntaliitoille
Maakuntaliitoille suunnattuun kyselyyn tuli vastauksia määräaikaan mennessä yh­
teensä 12 kappaletta, 10 eri maakuntaliitosta. Yksi vastaus vastaanotettiin noin kaksi 
viikkoa myöhässä, mutta se huomioitiin kuitenkin tuloksissa kuten määräajassa tul­
leet vastaukset. Näin ollen vastauksia lähetettiin yhteensä 11 maakunnasta ja vas­
tausprosentti oli maakuntaliittojen tasolla noin 77 %  ja vastaavasti henkilötasolla 
36 % .  Lapin ja Itä-Uudenmaan liitoista ei saatu vastausta. Liitteeseen 5 on merkitty 
kaikki maakuntaliitot, joille kysely alun perin lähetettiin sekä kaikki vastauksen lähet­
täneet liitot. Valtaosa vastaajista (12 henkilöä) on kokeneita asiantuntijoita, joilla on 
vastausten mukaan vähintään 10 vuoden kokemus kaavoitukseen liittyvistä työtehtä­
vistä. Yksi vastaaja ilmoitti työskennelleensä kaava-asioiden parissa vasta 1-5  vuotta. 
Vastaajien ilmoittamat tehtävänimikkeet olivat hyvin vaihtelevia, esimerkiksi maa- 
kuntainsinöörejä ja eri nimikkeillä olevia maankäytön suunnittelun johtajia. (Kysymys 
9 .)
Viranomaisyhteistyön sujuminen (kysymys 1, a-b)
Vastausten perusteella yhteistyö maakuntaliittojen ja vesiväylistä vastaavien viran­
omaisten kesken sujuu yleensä ongelmitta ja ilman merkittäviä vaikeuksia. Yhdessä 
vastauksessa todetaan, että yhteistyö on ’’etäistä ja  kohtuullisen vähäistä alueellisen 
organisaation puutteesta johtuen”. Neljässä vastauksessa ilmenee kuitenkin, että yh­
teistyössä on jonkin verran puutteita (kohta 1a). Kahden vastauksessa todetaan, että 
merenkulun viranomaiset eivät ole aina aktiivisesti mukana viranomaisneuvotteluissa 
tai maa kunta kaava- ja liikennejärjestelmäsuunnittelussa pyynnöistä huolimatta. Lii-
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kenneviraston organisaatiomuutos aiheuttaa vastaajissa jonkin verran epätietoisuut­
ta tai -  epävarmuutta yhteistyön sujumisen suhteen jatkossa (4 mainintaa). Eräässä 
vastauksessa todetaan myös, että maakuntaliitto on epätietoinen, mille merenkulun 
viranomaisen yksikölle käsiteltävät asiat kuuluvat ja missä yksikkö käytännössä si­
jaitsee.
Suurin osa vastaajista kokee, että yhteistyötä voitaisiin kehittää jatkossa. Yhteistyötä 
voisi tiivistää mm. lisäämällä sidosryhmien ja eri liikennemuodoista vastaavien välis­
tä tiedonvaihtoa sekä merenkulkuun liittyvän tiedon esilletuontia. Eräässä vastauk­
sessa mainitaan, että yhteistyössä tulisi huomioida nykyistä paremmin maakunnan 
talous- ja toimintasuunnitelmat. Yhteistyön kehittämisen kannalta toivotaan myös 
aktiivista tiedottamista Meriosaston järjestelyistä ja vastuualuejaoista, jotta maakun­
taliiton ja Liikenneviraston välinen asiointi sujuisi nopeammin ja ongelmitta.
Merenkulun viranomaisten lausunnoista ja osallistumisesta (kysymys 2)
Suurimmassa osassa vastauksia ei mainita puutteita viranomaisten antamien lausun­
tojen tai osallistumisen kannalta. Neljässä vastauksessa on kuitenkin pieniä huomau­
tuksia. Vastauksissa todetaan, että luonnos- ja ehdotusvaiheen kaavoihin on annettu 
melko vähän palautetta vesiväylien osalta ja muutos- tai lisäysesityksiä ei ole tehty. 
Toisaalta toisessa lausunnossa todetaan, että viralliset kaavalausunnot ovat olleet 
lyhyitä, koska keskeisistä asioista on keskusteltu ja ne on selvitetty jo ennen lausun­
toa. Muissa huomautuksissa ilmenee, että merenkulun viranomaisilta toivottaisiin 
parempaa kaavoituksen ja maankäytön asiantuntemusta, jotta ’’osattaisiin entistä 
paremmin kytkeä vesiväyliin liittyvät toimet oikeisiin kaavaprosesseihin ja  oikeaan 
aikaan.” Tämän vastauksen lisäksi yhdessä vastauksessa todetaan, että viranomais­
ten toiminta voisi olla nykyistä aktiivisempaa erityisesti kaavoituksen alkuvaiheessa.
Tuen ja osallistumisen tarve, väyläaineiston toimitusmuoto (kysymys 3, a)
Vastausten perusteella maakuntaliitot haluaisivat yleisesti katsottuna enemmän tie­
toa vesiväylistä ja merenkulusta. Vastausten mukaan joissakin maakuntaliitoissa 
kaivattaisiin lisäkeskustelua väylien kehittämistarpeista ja -mahdollisuuksista sekä 
erityisesti tietoa vesiliikenteen pitkän tähtäimen kehitysnäkymistä tai kehityksen 
esteistä. Osassa vastauksia mainitaan, että merenkulun viranomaisten toivottaisiin 
myös osallistuvan tarvittaviin työ- ja ohjausryhmiin. Lisäksi vastauksien perusteella 
kaivataan tietoa uusista väyläsuunnitelmista perusteluineen ja tietoa muiden meri­
alueiden käytöstä sekä käytännön tietämystä väylien syventämisestä ja toteutusmah­
dollisuuksista.
Maakuntaliitot toivovat, että väyläaineisto toimitetaan numeerisessa muodossa 
(4 mainintaa). Kuusi vastaajaa tarkensi vastaustaan mainitsemalla, että aineistoa 
toivotaan esim. shp -tiedostomuodossa tai muussa yleisessä paikkatietoformaatissa 
(ArcView tai MapInfo -ohjelmistoihin yhteensopivia). Eräässä vastauksessa toivotaan 
myös numeerisen aineiston sisällön kuvausta. Aineiston ajantasaisuutta, luotetta­
vuutta ja tarkkuutta pidetään myös tärkeänä (2 mainintaa). (kohta 3 a) Kahta vastaus­
ta ei voitu huomioida, sillä vastauksen sisältö ei kohdistunut kyseessä olevaan kysy­
mykseen asiayhteyteen sopivalla tavalla.
Maakuntakaavojen laadinta (kysymys 4)
Lähes kaikki maakuntaliitot laativat itse maa kunta kaavat omana työnä. Ainoastaan 
yhdessä vastauksessa ilmoitetaan, että kaava laaditaan ulkoisen konsultin avulla, 
’’kaavan laatija ostopalveluna”. Konsultteja käytetään yleensä vain kaavojen taus­
taselvityksien laadinnassa.
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Vesiväylien kaavamerkinnöistä (kysymys 5)
Suurin osa vastaajista (9 kpl) on sitä mieltä, että nykyiset vesiväyliä koskevat kaava­
merkinnät ovat sellaisenaan riittäviä eikä niiden kehittämiselle ole tarvetta. Neljän 
vastaajan mukaan merkintöjä tulisi kuitenkin kehittää. Nykyisiä merkintöjä luonneh­
ditaan mm. melko yleispiirteisiksi verrattuna esimerkiksi tieverkostoa koskeviin mer­
kintöihin. Merkintöjä voisi vastausten mukaan tarkentaa ja selventää lisäämällä esi­
merkiksi syväväylä-merkinnän sekä väylän kulkusyvyysmerkinnän. Lisäksi väylän 
alikulkukorkeus olisi erään vastauksen mukaan tärkeää huomioida kaavamerkinnöis- 
sä.
Vesiväylien liikennejärjestelmäsuunnittelussa (kysymys 6)
Vesiliikenteen huomioiminen maakuntien liikennejärjestelmäsuunnittelussa aiheut­
taa monenkaltaisia haasteita. Esimerkiksi liikenteen osavuotisuus, vesikuljetusten 
kannattavuus, epävarmuus Saimaan kanavan vuokrasopimuksen jatkuvuudesta sekä 
taustaselvitysten puute vaikeuttaa maakunnan tulevaisuuden suunnitelmien tekemis­
tä. Lisäksi vesiväylät on kytkettävä satama-alueiden kehittämissuunnitelmiin sekä 
huolehdittava sataman maaliikenneyhteyksien suunnittelusta.
Vesiväylien kytkentämahdollisuudet liikenneverkkoon (kysymys 7)
Noin puolet vastaajista (7 kpl) ilmoitti, että vesiväylät on voitu liittää muuhun liiken­
neverkkoon hyvin tai että satamassa on olemassa riittävä maaliikenneyhteys. Viiden 
muun maakuntaliiton edustajan vastauksissa todetaan, että vesiväyliä ei ole voitu 
kytkeä muuhun liikenneverkkoon hyvin tai että nykyiset vesiväyliin liittyvät maalii­
kenneyhteydet ovat osin puutteellisia. Puutteellisia maaliikenneyhteyksiä oli vastaus­
ten mukaan seuraavissa maakunnissa: Etelä-Karjala, Kymenlaakso, Pohjois­
Pohjanmaa, Satakunta ja Uusimaa. Puutteelliset yhteydet johtuvat vastausten mu­
kaan joko siitä, että liikenneyhteyttä ei ole merkitty kaavaan tai sitä ei ole voitu käy­
tännössä vielä toteuttaa kaavavarauksesta huolimatta. Näiden vastauksissa ilmenee 
myös, että satama-alueiden maaliikenneyhteyksien kehittäminen on hyvin ajankoh­
taista ja liikenneyhteyksiä suunnitellaan aktiivisesti.
Maakuntien välisestä yhteistyöstä (kysymys 8)
Lähes kaikkien vastanneiden mielestä maakuntaliittojen välinen yhteistyö liikennejär­
jestelmäsuunnittelussa on toimivaa ja riittävää nykyisessä toimintamuodossaan. 
Kolmen vastaajan mukaan yhteistyö ei ole riittävää. Eräässä vastauksessa todetaan, 
että maakuntien keskinäinen kilpailu estää aidon ja laajemman yhteistyön syntymi­
sen. Yhteistyö koetaan riittämättömäksi myös maakuntaliittojen yhteisen pitkän aika­
välin liikennestrategian puuttumisen ja muun tiedonvaihdon vähyyden vuoksi Kaikki­
en vastausten perusteella maakuntaliitot ovat kuitenkin halukkaita kohentamaan 
yhteistyötä muiden liittojen kesken.
Muita yleisiä huomioita vastauksista ja vastaajien kommentteja
Kyselylomakkeessa olleeseen vapaiden kommenttien osioon tuli muutamia huomion­
arvoisia kommentteja. Esimerkiksi erään vastaukseen perusteella vesiliikennettä ja 
maankäyttöä koskevan selvitystyön tekeminen ja asian kehittäminen koetaan tärke­
äksi. Eräässä toisessa kommentissa toivotaan, että Liikennevirasto panostaisi jatkos­
sa eri liikennemuotojen yhteensovittamiseen.
Kyselylomakkeiden tarkastelun yhteydessä kävi myös ilmi, että merenkulun viran­
omaisten nimestä käytetään paikoin edelleen vanhentunutta versiota. Yksittäisessä 
vastauksessa käytettiin merenkulkupiiri-nimeä, vaikka MKL:n alaiset merenkulkupiirit 
lakkautettiin vuonna 2006.
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8 Tulosten arviointi ja päätelmät
Tutkimuksen aihepiiristä ja käytetyistä tutkimusmenetelmistä johtuen tässä selvityk­
sessä saatuja tuloksia ei voida suoraan verrata aiempiin samankaltaisiin tutkimuksiin. 
Tutkimustulosten kvalitatiivisia arvoja ei voida verrata myöskään yleisiin ohjearvoihin 
tai standardeihin. Yleisistä kvalitatiiviseen tutkimukseen liittyvistä julkaisuista voi­
daan kuitenkin saada tukea tässä käsiteltäville tutkimusmenetelmille ja tuloksille. 
Tutkimuksen tuloksia arvioitaessa ja erityisesti yleistäviä johtopäätöksiä tehtäessä on 
huomioitava tietyt tutkimustulosten ja -menetelmien sisältämät epävarmuustekijät, 
kuten esimerkiksi tutkimusaineiston osittainen puutteellisuus ja kyselytutkimuksen 
kirjallisten vastausten mahdolliset tulkintavirheet. Seuraavissa alaluvuissa arvioidaan 
yleisesti tutkimuksen onnistumista sekä yksityiskohtaisemmin tutkimustulosten käyt­
töarvoa ja yleistettävyyttä.
8.1 Kaavoitustilanteesta, kaavaselostuksista 
ja OAS:sta
Maakuntakaavojen tilanteesta todettakoon, että Kymenlaakson maakuntakaava on 
hyvä esimerkki vesiväylien huomioimisesta kaavoituksessa. Ristiriitatilanteet eivät 
tulisi kaavoituksen yhteydessä käsiteltäväksi, mikäli vesiliikennettä ja erityisesti ka- 
navavarauksia ei käsiteltäisi maankäytön suunnittelun yhteydessä. Kymenlaakson 
kaavaa vastaavat hylkää mistapa ukset, joissa YM jättää vahvistamatta vesiväylämer- 
kinnän ja asian käsittely etenee KHO:een, ovat kuitenkin harvinaisia. Tämäkin Kymen­
laakson kaavan tapaus oli ainoa tapaus tutkittujen kaavojen joukossa.
Aineistoon kuuluvista kaavoista yhteensä 10 kappaletta on joko maakuntaliitossa 
hyväksyttyjä tai vasta käsittelyvaiheessa. Näiden kaavojen osalta on huomioitava, 
että kaavoihin saattaa tulla vielä muutoksia myös vesiliikenteen osalta ennen kuin ne 
saavat Ympäristöministeriön vahvistuksen ja lainvoimaisuuden. Kaavojen eri vaiheis­
ta huolimatta aineisto oli sisällöltään sopiva tähän tutkimukseen ja vesiliikenteen 
aseman toteamiseksi.
Kaavaselostusten tarkastelun tarkoituksena oli selvittää, miten laaja-alaisesti ja yksi­
tyiskohtaisesti vesiliikennettä on käsitelty kaavaselostuksessa. Selostusten arviointi 
onnistui odotetulla tavalla. Kaavaselostusten sisältöjen rakenteelliset erot ja esitysta­
vat asettavat kuitenkin haasteita sisällönarvioinnin kannalta. Vesiväylien käsittelyä 
selostuksessa arvioitiin sanallisesti. ’’Kattava” -luonnehdinnasta todettakoon, että 
määritelmällä ei kuitenkaan tarkoiteta ’ täydellistä”, esimerkinomaista tapausta vaik­
kakin vesiliikenteen osuus on selostuksessa kattava. Toisin sanoen kaikkien kaa­
vaselostusten osalta olisi vielä parannettavaa.
Vesiväylien osuus liikennettä koskevissa selostusosissa on tulosten perusteella vaih- 
televaa. Tulosten hajonta maakunnittain on suurta, mutta suurempina aluekokonai­
suuksina, Meriosaston vastuualuejakoa noudattaen, tuloksissa näkyy jonkin verran 
aluekohtaisia ominaispiirteitä. Järvi-Suomen alueen kaavaselostuksista kaikki saivat 
”kattava”-luonnehdinnan vesiväylien huomioinnista liikennejärjestelyjä käsittelevistä 
osioista. Muiden alueiden tuloksissa ei kuitenkaan ilmene selkeitä eroja. Tulosten 
perusteella vesiväylät kytketään muihin liikennemuotoihin hyvin vaihtelevasti kaa-
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vaselostuksissa. Alueellisesti tarkasteltuna voidaan todeta, että ainoastaan Suomen­
lahden alueen kaikissa kaavaselostuksissa on huomioitu myös vesiliikenteen maalii­
kenneyhteydet. Muiden alueiden osalta ei voida tehdä vastaavia yleistyksiä.
Osallistumis- ja arviointisuunnitelmista etsittiin mainintaa Merenkulkulaitoksesta, 
jotta voitaisiin arvioida, miten yleisesti MKL otetaan huomioon osallisena OAS:ien 
yhteydessä. Osallistumis- ja arviointisuunnitelmien osalta ei voida tehdä kovin mer­
kittäviä päätelmiä ja yleistyksiä, sillä tutkimusaineisto sisälsi ainoastaan seitsemän 
OAS:aa, mikä on alle puolet kaikista tarkastelluista maa kunta kaavoista. Tuloksien 
perusteella merenkulun viranomaiset mainitaan kuitenkin melko usein OAS:ssa. Mai­
ninnan puuttumisesta ei voida kuitenkaan tehdä johtopäätöksiä maakuntaliiton ja 
Meriosaston yhteistyön onnistumisen osalta.
Kirjallisuudessa puhutaan tutkimusaineiston ns. kyllääntymisestä eli saturaatiosta, 
jolla voidaan arvioida aineiston riittävyyttä (Eskola ja Suoranta 2005). Tässä tapauk­
sessa OAS-dokumenttien määrä ei ole saavuttanut tilannetta, jossa voitaisiin olla 
varmoja, että lisähavainnot eivät tuo uutta tietoa aineiston sisältöön tai vaikuta tulok­
siin ja niistä tehtäviin laajempiin yleistyksiin. Tästä johtuen OAS:sta ei ole perustel­
tua tehdä yleistäviä päätelmiä.
Yleisenä huomiona tarkasteltujen kaavaselostuksien ja OAS:n sisällön osalta todetta­
koon, että vielä Merenkulkulaitoksen toiminnan aikaan selostuksissa on käytetty jon­
kin verran vanhentunutta nimistöä, kuten Merenkulkuhallitus ja merenkulkupiirit. 
Vanhentuneiden nimien käytölle lienee kaksi mahdollista syytä: Joko kaavanlaatija ei 
tiedä organisaation ajantasaista nimeä tai väärä nimi on jäänyt tekstiin inhimillisten 
virheiden vuoksi.
8.2 Kaavakartat ja -merkinnät
Kaavakarttoja tarkasteltiin luvuissa 2.2.1 -  2.2.3 esitettyjen arviointikriteerien mukai­
sesti. Kaavamerkintöjen osalta aineiston voidaan todeta olevan kattava, sillä ainoas­
taan yhdestä kaavakartasta puuttuivat vesiliikennettä koskevat merkinnät. Näin ollen 
voidaan myös todeta, että vesiväylien huomioiminen maakuntakaavakartoissa on 
kehittynyt myönteisesti arviolta viimeisen 5-10 vuoden aikana, sillä kuten asiantunti­
jahaastatteluissa todetaan, vesiväyliä ei aina ole merkitty kaavoihin.
Kaavamerkintöjä arvioitaessa on huomioitu kaavakartan merkintöjen lisäksi kaa­
vaselostuksessa esitetyt merkintöjen tarkennukset. Tulosten perusteella vesiväylien 
merkintäkäytäntö on hyvin kirjava maakuntakaavoissa, sillä lähes kaikissa kaavoissa 
on omanlainen vesiliikenteen merkintäkäytäntö. Ympäristöministeriön ohjeistuksen 
mukaista merkintäjaottelua käytetään sellaisenaan hyvin harvoissa tapauksissa. Tu­
losten perusteella vesiliikenteen kaavamerkinnöissä käytetään melko vähän tulevai­
suuden suunnitelmia kuvaavia merkintöjä, kuten ”uusi tai kehitettävä” väylä. Yleisesti 
todettakoon, että vesiliikennettä koskevien kaavamerkintöjen yleinen taso on kuiten­
kin kohtuullinen. Etenkin kansainvälisessä vertailussa, esimerkiksi luvussa 6 mainit­
tuihin maihin verrattuna suomalaisten maakuntakaavojen kaavamerkintöjen tarkkuus 
on omaa luokkaansa ja hyvin pienipiirteistä.
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8.2.1 Merkintöjen virheettömyyden arviointi
Väyläluokkiin VL1-VL3 kuuluvien väylien kaavamerkintöjä verrattiin Meriosaston yllä­
pitämiin väylärekisteritietoihin. Paperisten kaavakarttojen väylämerkintöjä verrattiin 
ajantasaiseen, numeerisessa muodossa olevaan väylärekisteriaineistoon, minkä tark­
kuus osoittautui riittäväksi maa kunta kaavatasolla. Maa kunta kaavoissa esitettyjen 
vesiväylien merkintätapaa on kuitenkin useassa tapauksessa vaikea arvioida tarkasti 
väyläluokkien tasolla, sillä suurimmassa osassa tapauksista kaavat eivät sisällä väylä- 
luokitusta tai muuta vastaavaa erottelutapaa väylien oleellisuuden esittämiseksi. 
Lisäksi tässä tarkastelussa ei ole otettu huomioon MKL:n aikanaan luovuttamaa väy- 
läaineistoa, jonka perusteella vesiväylät on piirretty kaavakarttoihin.
Vesiväylämerkintöjen oikeellisuuden arvioinnissa on huomioitava pitkän aikavälin 
väylästöön kohdistuneet muutokset, jotka eivät suoraan ilmene ajantasaisesta väylä- 
rekisteristä. Väylämerkintöjen virheettömyyttä arvioitaessa käytettiin apuna paikallis­
tuntemusta ja jotkin epäselvät tapaukset selvitettiin haastatteluiden yhteydessä. Väy­
lien tarkastelun yhteydessä ilmeni myös, että väyliin liittyvä tieto voi vanhentua hy­
vinkin lyhyellä aikavälillä kaavan vahvistamisvaiheen ja lainvoimaisuuden jälkeen. 
Maakuntakaavan aikatähtäys onkin melko haastava vesiväylien ajantasaisen tiedon 
kannalta, sillä yleensä väyliin kohdistuu joitakin muutoksia esimerkiksi linjauksen tai 
käyttöluokituksen osalta. Näin ollen vastaavanlaista arviointia tehdessä on siis huo­
mioitava kaavan laadinnan ajankohta ja kaava-alueen vesiväyliin kohdistuneet muu­
tokset kaavalaadinnan ja tarkasteluajankohdan välillä.
Merkintöjen oikeellisuutta on joidenkin kaavojen osalta vaikea määritellä luotettavas­
ti. Esimerkiksi Pohjanmaan kaavassa merkinnöissä ei erotella uusia väyliä nykyisistä 
(kaavassa käytetty vain laiva- ja veneväyläjaottelua), jolloin kehitettävät tai uudet 
väylät tulkitaan helposti nykyisiksi väyliksi. Näin ollen tuloksia käsittelevässä luvussa 
tämä tapaus on tulkittu virheelliseksi merkinnäksi. Osa kaavoihin merkityistä väylistä 
liittyy maakuntaliiton omiin matkailun kehityshankkeisiin, joita ei siten löydy Meri- 
osaston väylärekisteritiedoista. Tällaisia tapauksia ei ole merkitty poikkeamiksi, sillä 
Liikenneviraston Meriosasto ei voi ottaa kantaa tällaisten kaavatietojen oikeellisuu­
teen. Suppea väylämerkintävalikoima hankaloitti vertailutyötä myös Länsi-Lapin seu­
tukaavan osalta, sillä kaavasta ei käy ilmi minkä tyyppistä vesiliikennettä väylämer- 
kinnällä tarkoitetaan. Vastaavasti tuulivoimamaakuntakaavasta ei voida arvioida 
merkintöjen virheettömyyttä, sillä vesiväyliä ei ole merkitty kaavaan.
8.2.2 Vesiväylien maaliikenneyhteydet
Tämän tutkimuksen yhteydessä tehty maaliikenneyhteyksien tarkastelu oli tarkkuu­
deltaan hyvin yleispiirteinen, sillä tarkoituksena oli muodostaa yleiskäsitys liiken­
neyhteyksien yleisyydestä ja käytetyistä jatkoyhteyksien liikennemuodoista. Tähän 
aiheeseen saatiin myös paikalliseen asiantuntemukseen perustuvaa tietoa maakunta­
liitoille suunnatusta kyselystä (kohta 8.5). Yksityiskohtaisemmassa maaliikenneyhte­
yksien riittävyyden ja toimivuuden arvioinnissa tulisikin käyttää tässä työssä käytet­
tyä tutkimustapaa enemmän paikallistuntemusta. Esimerkiksi sataman kautta kulke­
vien tavaroiden laatu ja määrä vaikuttavat siihen, mitkä kuljetusmuodot tarjoavat 
kustannustehokkaan ja parhaimman tavan tavaran jatkokuljetukselle. Yleisesti tulok­
sista voidaan kuitenkin todeta, että satama-alueiden maaliikenneyhteydet ovat joita­
kin poikkeuksia lukuun ottamatta hyvät.
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8.2.3 Maakuntien raja-alueet, sisämaan ja merialueiden erot
Maakuntakaavojen rajapintojen vertailun voidaan todeta onnistuneen kaikkien kaavo­
jen osalta siitäkin huolimatta, että kaavojen vaihtelevat merkintätavat vaikeuttivat 
vertailua huomattavasti. Vertailua hankaloittivat myös kaavakarttojen vaihtelevat 
mittakaavat. Mittakaavoilla on merkitystä kaavakartan esitysteknisiin asioihin ja väy­
lien konkreettiseen näkyvyyteen kaavassa. Esimerkiksi kapeassa vesistössä, maakun­
tarajan läheisyydessä kulkevaa vesiväylää on teknisesti vaikea esittää pienimittakaa­
vaisessa, esim. 1:200 000 mittakaavan kaavakartassa.
Sisämaan ja merialueiden välillä ei ilmennyt erityisiä eroavaisuuksia vesiväylien mer­
kintöjen osalta. Kanavat ovat kuitenkin oma lisänsä sisävesiväylien monimuotoisuu­
dessa. Tulosten perusteella kanavat eivät erotu nykyisten kaavamerkintöjen avulla 
muista väylistä, mikä vaikuttaa osittain kaavan luettavuuteen. Nykyisistä kaavamer- 
kinnöistä ja mittakaavallisista seikoista johtuen kaavakartasta ei aina yksiselitteisesti 
käy ilmi maankäyttöön kohdistuvat varaukset, kuten kanavan edellyttämä maankaivu. 
Pienet vesistöalueet saattavat jäädä näkymättä kaavakartalla mittakaavasta johtuen.
8.3 Kaavalausunnoista
Kaavalausuntojen tarkastelun lähtökohtana oli muodostaa yleiskuvaus eri kaavavai- 
heissa annettujen lausuntojen sisällöstä. MKL:n kaavalausuntoja löytyi suhteellisen 
hyvin ja tasapuolisesti eri kaavoitusvaiheista. Alueyksiköiden ja keskushallinnon ar­
kistointijärjestelmistä johtuen kaikkia kaavalausuntoja ei kuitenkaan löytynyt. Vaikka 
kaikista vaiheista ei löytynyt aineistoa, on aineistosta voitu tehdä myös luotettavia 
yleistyksiä, sillä eri vaiheiden lausunnoissa on keskenään hyvin samantyyppinen si­
sältö. Aineiston puutteellisuuden vuoksi työssä ei voitu tarkastella yksittäistä kaavaa 
koskevia eri vaiheiden lausuntoja. Esimerkiksi samojen huomautusaiheiden toistu­
vuutta saman kaavan osalta ei voitu tarkastella aineiston ’’rikkinäisyyden” vuoksi.
Kaavalausuntojen sisältöjen osalta on huomioitava, että ne eivät kuvaa kattavasti 
kaavoituksen yhteydessä ilmeneviä vesiliikenteeseen liittyviä ongelmakohtia. Lau­
sunnot sisältävät yleisesti vähän huomautettavaa, sillä kaavoissa ilmenevistä puut­
teista tai virheistä huomautetaan esimerkiksi jo kaavoitusprosessin alkuvaiheessa 
käytävissä viranomaisneuvotteluissa tai muussa yhteydenpidossa. Viranomaisneu­
votteluista ja muusta yhteydenpidosta ei ole dokumentteja, mistä johtuen kaavanlaa- 
dinnan ensivaiheiden ongelmat jäävät tässä työssä selvittämättä tarkasti ja tietoläh­
teinä ovat käytössä vain asiantuntijahaastatteluiden ja kyselyn aineistot.
8.4 Asiantuntijahaastatteluista
Meriosaston maankäytön asiantuntijoita haastateltiin, jotta tutkimuksessa voitaisiin 
tarkastella maakuntaliittojen ja Liikenneviraston välistä yhteistyötä sekä saada yleis­
kuva Meriosaston sisäisestä toiminnasta. Asiantuntijoiden haastattelut sujuivat 
suunnitellusti ja niiden dokumentointi onnistui riittävällä tarkkuudella. Tuloksista 
voidaan muodostaa hyvä yleiskuva Meriosaston toimintatavoista maakuntakaava- 
asioiden osalta sekä yleiskäsitys maakuntaliittojen välisestä yhteistyöstä.
Kuten kvalitatiivista tutkimusta käsittelevässä kirjallisuudessa usein mainitaan (esim. 
Heikkilä 2005, Vehkalahti 2008) saatiin tässäkin puolistrukturoitujen haastatteluiden
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yhteydessä ns. ylimääräistä tietoa, joita strukturoidut haastattelut monivalintavaih- 
toehtoineen eivät mahdollista. Vapaamuotoisten vastausten mahdollistamisesta oli­
kin tässä tutkimuksessa enemmän hyötyä kuin haittaa.
8.5 Arvio maakuntaliitoille suunnatusta 
kyselystä
Maakuntaliitoille tehdyllä kyselyllä kartoitettiin maakuntaliittojen asiantuntijoiden 
mielipiteitä Liikenneviraston kanssa tehtävästä yhteistyöstä sekä vesiväylien että 
liikennejärjestelmän kytkemisestä maakuntakaavoitukseen. Kyselyn toteutuksen voi­
daan todeta onnistuneen ja sillä saavutettiin kyselylle asetetut tavoitteet hyvin. Säh­
köpostitse järjestetty kysely voidaan tässä tapauksessa rinnastaa postikyselyyn. Näin 
ollen saavutettua vastausprosenttia voidaan pitää hyvänä kirjallisuudessa esitettyihin 
arvioihin verrattuna, sillä Heikkilän (2005) mukaan postikyselyiden vastausprosentti 
vaihtelee 20-80 prosentin välillä ja jää usein alle 60 prosenttiin. Toisaalta vastaus­
prosenttia arvioitaessa on huomioitava, että mm. kohderyhmällä, tutkimuksen aiheel­
la ja kysymysten määrällä sekä ajankohdan valinnalla voi olla vaikutusta palautuspro­
senttiin. Maakunnille suunnatussa kyselyn vastausaikaa (kuukausi), voidaan pitää 
melko pitkänä sillä sopivaksi vastausajaksi on suositeltu 7-10 päivää. (Heikkilä 2005)
Henkilötasolla saatu vastausprosentti oli huomattavasti pienempi. Tätä vastauspro­
senttia voidaan selittää sillä, että maakuntaliiton sisällä on saatettu sopia yhden, 
yhteisen vastauksen lähettämisestä. Toisaalta Vehkalahden (2008) mukaan kysely­
tutkimusten vastausprosenttien yleistä huonontumista selittää kyselyiden yleisen 
määrän lisääntymisestä aiheutunut ”vastausväsymys”, mikä saattaa olla tämänkin 
henkilötason vastausten määrän pätevä selittäjä.
Kyselylomakkeita oli käytetty yleisesti katsottuna odotetulla tavalla ja lähes kaikkiin 
avoimiin kysymyksiin oli vastattu vaihtelevalla laajuudella. Täytettyjen kyselylomak­
keiden joukossa oli kolme lomaketta, joissa oli jätetty vastaamatta ainoastaan en­
simmäiseen kysymykseen (nr.1, a-b) joko osittain tai kokonaan. Vastausten sisältöjen 
perusteella kysymykset oli pääsääntöisesti ymmärretty oikein, eikä vastausten jou­
kossa ollut epäloogisia tai asiayhteyteen sopimattomia vastauksia kahta tapausta 
lukuun ottamatta (nr. 3a). Näissä tapauksissa kysymys oli osittain luettu tai ymmär­
retty väärin, mistä johtuen vastaus ei vastannut suoraan kysymykseen. Niin sanotusti 
tulkinnanvaraisia vastauksia, jotka lukija voisi ymmärtää monella tavalla, ei ilmennyt 
vastausten joukossa. Yleisille kommenteille varattu kohta osoittautui myös melko 
hyödylliseksi, jotta osa vastaajista sai mahdollisuuden kertoa muita kommentteja 
samalle lomakkeelle muiden vastausten yhteyteen.
8.6 Tulosten yhtenäisyydestä
Eri tutkimusaineistoista saadut tulokset ovat keskenään hyvin yhtenäisiä, eikä varsi­
naisia ristiriitaisuuksia esiinny. Asiantuntijahaastatteluiden vastaukset ja kaavatar- 
kastelusta saadut tulokset ovat hyvin samantyyppisiä keskenään. Esimerkiksi näke­
mys vesiliikenteen hieman epämääräisestä asemasta maakuntakaavoituksessa on 
hyvin yhtäläinen haastateltavien ja kaavatarkastelun perusteella.
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Liikenneviraston ja maakuntaliiton asiantuntijoiden yhteistyön sujuvuutta kartoitet­
tiin haastatteluiden ja kyselyn avulla. Yleisesti molempien osapuolten vastaukset ovat 
samansuuntaisia, sillä sekä maakuntaliittojen että Meriosaston asiantuntijat kokevat 
yhteistyön sujuvan ilman merkittäviä ongelmia. Molempien osapuolten vastauksista 
käy myös ilmi, että vesiväyliin liittyvän asiantuntemuksen lisääminen maakuntalii­
toissa olisi tarpeellista.
Kuten liitteessä 7 esitetystä matriisista voidaan päätellä, kaava-aineistossa, OAS:ssa 
sekä kaavalausunnoissa ilmenevät ongelmakohdat, kuten selostusten puutteellisuu­
det tai lausuntojen huomautukset, eivät kohdistu vain tietyn alueen maakuntakaavoi- 
hin tai yksittäisiin kaavoihin. Liitteessä 7 esitetyistä maakuntakaavakohtaisista tie­
doista tehty yksinkertaistettu graafinen esitys kuvaa maakuntakohtaisia tutkimustu­
losten eroja (Kuva 14). Näitä tuloksia on vertailtu kunkin maakunnan alueella sijait­
sevien vesiväylien kokonaismäärään sekä väyläluokkakohtaisiin määriin. Tämän ver­
tailun perusteella voidaan todeta, että tutkimustulosten ja maakuntakohtaisten vesi- 
väylämäärien välillä ei voida nähdä selkeää yhteyttä. Huomautusten määrä ei siis ole 
riippuvainen maakunnan alueella sijaitsevien vesiväylien määrästä. Lisäksi kaavatar- 
kastelusta saatujen tietojen ja kyselytutkimuksen vastausten välillä ei ole nähtävissä 













































VL1, kauppamerenkulun väylät 
VL2, kauppamerenkulun väylät 
VL3, hyötyliikenteen väylät
(Väylätiedot: Liikenneviraston väylärekisteri 07/2010)
Kuva 14. Yleistetyt tutkimustulokset ja  vesiväylien pituudet maakunnittain. Tulok­
set vastaavat liitteessä 7 esitettyjä tietoja seuraavasti: Liitteessä 7 käy­
tetty ’’puutteellinen” on tässä merkitty ’’Pieniä puutteita” -merkinnällä. 
Vastaavasti ”ei mainintaa/lyhyt” - luonnehdinnat vastaavat tässä kar­
tassa ”Merkittäviä puutteita” - merkintää.
Maakuntakaavojen arvioinnin tulokset
□  "Ei huomautuksia"
□  "Pieniä puutteita"
□  "Merkittäviä puutteita"
□  "Ei aineistoa"
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8.6.1 Tuloksissa ilmenneet eroavaisuudet
Kyselyyn vastanneiden maakuntaliittojen mielestä liiton käyttämät vesiliikenteen 
nykyiset kaavamerkinnät ovat riittävät sellaisenaan, eikä niitä tarvitse välttämättä 
muuttaa. Nämä tulokset viittaavat kuitenkin vain yksittäisen maakuntaliiton kantaan, 
toisin kuin laaja-a laisesta kaavatarkastelusta saadut tulokset, joiden mukaan maa­
kuntaliittojen käyttämät kaavamerkinnät eivät ole yleisesti katsottuna riittäviä. Tulos­
ten eroavaisuus johtunee siis osittain erilaisista tarkastelunäkökulmista.
Maaliikenneyhteyksiä käsittelevään kysymykseen (liite 4, kysymys 7) annetuista vas­
tauksista ilmenee hyvin, kuinka asiantuntijan paikallistuntemuksella liikenneyhteyk­
sistä saadaan määrällisesti ja laadullisesti enemmän tietoa. Kyselyyn vastanneet 
nimesivät enemmän puutteellisia maaliikenneyhteyksiä kuin mitä tämän tutkimuksen 
kaavatarkastelun tulokset osoittavat. Tämä ero selittyy kahdella tavalla: Osa kyselyyn 
vastanneista nimesi puutteelliseksi liikenneyhteydeksi tapauksia, joissa liikenneyhte­
ys on merkitty maakuntakaavaan, mutta sen toteutus on kyselyyn vastaajan mielestä 
epätodennäköistä. Toiseksi kyselyyn vastanneilla on enemmän paikallistuntemusta ja 
kuljetustarpeiden tuntemusta, joiden perusteella he pystyivät osoittamaan useampia 
liikenneyhteyksien puutteita kuin mitä kaavatarkastelun lopputuloksissa ilmeni.
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9 Vesiväylät tulevaisuuden maakunta- 
kaavoituksessa ja liikennejärjestelmässä
Vesiliikenteen ja kaavoituksen välillä voidaan tällä hetkellä nähdä ristiriitainen tilan­
ne, sillä kaavoitus ei ohjaa vesiväylien suunnittelua samaan tapaan kuten esimerkiksi 
tiesuunnittelua, ja vesiliikenne koetaan maankäytön suunnittelun ulkopuoliseksi 
asiaksi. Tästä huolimatta useissa tapauksissa vesiliikenteen esittäminen kaavoissa on 
olennaisen tärkeää, jotta maankäytön suunnittelussa voidaan varautua vesiliikenteen 
toimintaedellytyksiin ja välttää ristiriitatilanteet merenkulun ja aluesuunnittelun yh­
teensovittamisessa.
Lisäksi yleisten liikenteen alan kansainvälisten ja kansallisten tavoitteiden mukaan 
vesiliikenteen osuutta kuljetusmuotona tulisi kuitenkin lisätä ja kaikki liikennemuo­
dot huomioivaa liikennejärjestelmäajattelua pitäisi kehittää. Kuitenkin tällä hetkellä 
kaavoitusjärjestelmä tarjoaa ainoan lainvoimaisen ja vakiintuneen toimintajärjestel­
män, jonka avulla myös vesiliikenne voidaan huomioida ja arvioida osana kokonais­
valtaista liikennejärjestelmää myös maakuntatasolla. Kansainvälisen kaupankäynnin 
kannalta vesikuljetusten osuus Suomen tuonnin ja viennin kokonaisarvosta on mer­
kittävä, mistä johtuen vesiväylät ja satamat ovat erityisasemassa kuljetusketjussa 
myös tulevaisuudessa. Maakuntakaavoitukseen ja vesiväyliin liittyvien haasteiden 
osalta on kuitenkin huomioitava, että kehitystyötä on tehtävä ensisijaisesti kansalli­
sen yhteistyön turvin, sillä ulkomaiset maankäytön suunnittelujärjestelmät eivät suo­
ranaisesti tarjoa sopivia ja esimerkillisiä toimintamalleja suomalaisen kaavoitusjär­
jestelmän kannalta. Suomessa vesiväylien ja maankäytön sovittamiseen liittyvät 
haasteet ovat myös tulevaisuudessa suhteellisen pienen asiantuntijajoukon ratkaista­
vana.
Vesialueiden käyttö kasvanee ja monipuolistuu yhä enemmän tulevaisuudessa, esi­
merkiksi tuulivoimahankkeiden myötä. Vesialueelle sijoitetuilla rakenteilla saattaa 
olla kuitenkin merkittäviä vaikutuksia mm. merenkulun turvallisuudelle. Tästä johtuen 
vesirakenteita suunniteltaessa olisi kiinnitettävä huomiota sekä vesiväylien sijaintiin 
että turvallisen merenkulun edellytyksiin. Seuraavissa alaluvuissa käsitellään kehitys­
ideoita sekä käytännön kaavanlaadintaan että Liikenneviraston, maakuntaliittojen ja 
ympäristöhallinnon toimintaan liittyen. Tässä esitettävistä kehitysehdotuksista on 
huomioitava, että niiden toteuttaminen edellyttää eri toimijoiden aitoa yhteistyötä ja 
ennen kaikkea yleistä kiinnostusta vahvistaa vesiliikenteen asemaa maakuntakaavoi- 
tuksessa. Suositukset perustuvat tässä työssä esitettyihin tutkimustuloksiin.
9.1 Kaavaselostukset
Kuten tämän työn tuloksissa todetaan, vesiliikennettä käsitellään maakuntakaavojen 
kaavaselostuksissa hyvin vaihtelevalla tarkkuudella ja eri laajuuksin. Tästä syystä 
selostuksien sisältöä olisikin tarpeen kehittää vesiliikenteen osalta. Hyvässä selos­
tuksessa kaava-alueen vesiliikenne on määritelty ensin yleisesti, minkä jälkeen kuva­
taan väylät sekä niiden taustatiedot ja suunnittelutavoitteet. Selostuksessa tulisi 
esitellä vähintään kaava-alueen tärkeimmät kauppamerenkulun väylät (VL1-VL2) ja 
hyötyliikenteen väylät (VL3) sekä vastaavien väyläluokkien uudet tai kehitettävät 
väylät. Väylien sijainti tulisi ilmetä selostuksen avulla, esimerkiksi kuvaamalla väylän
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alku- ja loppupään paikannimet tai käyttämällä esim. numeroviittausjärjestelmää 
selostuksen ja kaavakartan välillä.
Selostuksesta olisi suositeltavaa selvitä myös väylien käyttötarkoitus ja merkitys niin 
maankäytölle kuin ympäröivälle vesialueelle. Lisäksi näiden väylien merkitystä liiken­
neverkostossa ja kokonaisvaltaisessa kuljetusjärjestelmässä tulisi käsitellä siinä mää­
rin, että vesiväylien kytkentä maaliikenteeseen käy ilmi myös selostuksesta. Vesilii­
kenteen aiheuttamien aluevarauksien kuvaus konkretisoi selostuksessa, miten vesilii­
kenne vaikuttaa muihin kaavassa esitettyihin aluevarauksiin. Kaavaselostuksessa 
olisi suositeltavaa esitellä myös sellaiset asiat, joiden yksiselitteinen esittäminen 
kaavakartalla esimerkiksi mitta kaavallisista tai muista esitysteknisistä syistä ei ole 
mahdollista.
9.2 Kaavamerkinnät
Kuten tutkimuksen tulokset osoittavat, on nykyinen vesiväylien merkitsemiskäytäntö 
hyvin kirjava maa kunta kaavoituksessa. Tästä johtuen olisi suositeltavaa, että vesi­
väylien merkintöihin tehtäisiin lisäyksiä, minkä avulla väylään kohdistuvat toimenpi­
teet tulevat esiin myös kaavakartalla nykyistä selkeämmin. Vesiväylien merkintäta­
poihin voitaisiin ottaa mallia tie- ja rautatieliikennettä koskevista merkinnöistä. Tie- 
ja ratahallinnon kesken kaavamerkintöjen yhtenäistäminen on jo edennyt pidemmälle 
ns. MAALIKAS-projektin myötä (Strafica 2009). Sen lähtökohtana on pyrkiä yhtenäis­
tämään kaavoihin liitettäviä tie- ja ratamerkintöjä sekä merkitsemiskäytäntöä yleen­
sä. Projektissa ei ole kuitenkaan mukana merenkulunviranomaisia, joten vesiväyliin 
liittyvät käytännöt jäävät valitettavasti käsittelemättä kyseisessä projektissa.
Maakuntakaavassa olisikin suositeltavaa käyttää seuraavia merkintöjä (kuva 15). Su­
luissa on esitetty väyläluokka.
Uusi tai kehitettävä kauppamerenkulun väylä (VL1-VL2) 
Kauppamerenkulun väylä (VL1-VL2)
Uusi tai kehitettävä hyötyliikenteen väylä (VL3) 
Hyötyliikenteen väylä (VL3)
—0 — — 0 — — 0 -
—0 — — 0 — —0 -
Uusi veneväylä (VL4-VL6) 
Veneväylä (VL4-VL6)
>— y Kanava (jonkin em. väylämerkin yhteydessä)
Vesiliikenteen yhteystarve
Kuva 15. Suositeltavat vesiväylämerkinnät maakuntakaavassa.
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Ensisijaiset merkinnät
Näiden merkintöjen lähtökohtana on erotella nykyistä ohjeistusta paremmin nykyiset 
ja uudet tai kehitettävät väylät toisistaan. Tällöin kaavakartalla esitetyt vesiväylät 
ovat kokonaisuutena nykyistä informatiivisempia ja erityisesti uusien tai kehitettävi­
en väylien merkinnät tukevat entistä paremmin maakunta kaavalle ominaista pitkän 
aikavälin suunnittelua. Kaavasta kävisi tällöin helpommin ilmi kaikki maakunnan ke­
hityksen alaiseksi merkityt kohteet, mukaan lukien vesiliikenteen tulevaisuuden nä­
kymät.
Nykyistä ohjeistusta laajemmalla merkintävalikoimalla voitaisiin esittää myös selke­
ämmin väylien käyttötarkoitus ja erityisesti erotella kauppamerenkulun väylät muusta 
vesiliikenteestä. Alimpiin väyläluokkiin kuuluvien veneväylien ja -reittien (VL4-VL6) 
esittäminen kartalla voisi olla harkinnanvaraista. Tästä huolimatta kaavan esiselvi­
tyksissä tulisi aina tarkastella kaava-alueen koko väylästöä kaikkine vesiväylineen. 
Väylien kokonaisvaltainen tarkastelu on tärkeää ja perusteltua, sillä kokonaisvaltai­
sella tarkastelulla voidaan välttää mahdolliset alueen käytön ristiriitaisuudet ja kaa­
van vaikutusten arviointi perustuu tällöin kattavaan tarkasteluun. Monipuoliset ja 
väylien käyttötarkoituksia kuvaavat kaavamerkinnät helpottavat myös alusliikenteen 
ja veneliikenteen vaikutusten arviointia.
Vesiliikenteen yhteystarve-merkintää on jo käytetty melko yleisesti ja sen käyttö on 
suositeltavaa myös jatkossa. Erityistä tarkkuutta vaativia merkinnän käyttöalueita 
ovat maakuntien raja-alueet, joissa vesiliikenteen yhteystarve vaikuttaa vähintään 
kahden maakunnan alueella. Tällaisissa tapauksissa naapurimaakunnan vastaavat 
merkinnät on otettava huomioon kaavassa ja eri maakuntakaavoissa olevien yhteys­
tarve -merkintöjen yhtenäisyys on varmistettava. Kanavamerkintä voisi olla esitysta­
valtaan sulkumerkinnällä korostettu yhtenäinen viiva, jotta kanavat erottuisivat ny­
kyistä paremmin muista väylistä.
Muita huomioita väylämerkintöihin
Väylien kohdenumerointi sekä kaavakartalla että -  selostuksessa on suositeltavaa 
etenkin silloin, kun kaavassa esitettävään väylästöön kohdistuu muutoksia. Kohde- 
numeroinnilla kaavan luettavuus paranee sekä kaavakartan ja selostuksen välille syn­
tyy selkeä viittaussuhde. Näin ollen kaavan lukijalta ei vaadita laajaa vesiväylien pai­
kallistuntemusta, jotta kaavasta käy ilmi väylien sijainti ja niihin kohdistuvat toimen­
piteet.
Väylien kulkusyvyyden merkitseminen ei sen sijaan ole ensisijaisen tärkeää maakun- 
takaavassa, sillä edellä mainitut väylämerkinnät kuvaavat riittävällä tarkkuudella 
väylän nykyisen tai suunnitellun käyttötarkoituksen. Mikäli kaavanlaatija katsoo väy­
län kulkusyvyysmerkinnän tarpeelliseksi, on merkinnän oikeellisuus varmistettava ja 
merkintöjen käytön tulisi olla loogista, kattaen kaikki kaavan sisältämät väylät. Vesi- 
väylämerkintöihin ei tulisi liittää muiden toimintojen merkintöjä, esimerkiksi kanoot- 
tireittimerkintää, sillä väylän käyttötarkoitus voi jäädä hyvin tulkinnanvaraiseksi.
Vesiväylien viitteellinen merkintä samaan tapaan kuin teiden osalta kaavarajojen 
ulkopuolella olisi myös suositeltavaa, sillä kaava-alueen ympäristön esittäminen an­
taa lisätietoa alueesta suurempana kokonaisuutena. Vaikka maakuntakaavoitus on 
maakunta kohtaista, on alueiden käytön tarkastelu tarpeellista myös hallinta-rajojen 
ylitse kokonaisvaltaisen suunnittelun onnistumisen kannalta.
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9.3 Toiminnan kehittäminen
Vesiliikenteen ja maankäytön yhteensovittaminen kaavoituksessa ja muussa liikenne- 
järjestelmätyöskentelyssä vaatii nykyistä aktiivisempia ja nopeasti reagoivia toimin­
tatapoja. Organisaatiorajat ylittävä kommunikointi ja hyvinkin ’’tavallinen” keskuste­
luyhteyden ylläpito saattaisi luoda entistä paremmat edellytykset hedelmällisemmäl­
le yhteistyölle. Useissa tapauksissa ympäristöön liittyviä ongelmia ei voida ratkaista 
yksipuolisesti ilman eri toimijoiden välistä yhteistyötä. Yhteistyön kehittämisessä on 
kuitenkin huomioitava myös maakuntaliittojen päätäntävalta laatimiensa kaavojen 
sisällöstä. Viime kädessä maakuntaliitot ratkaisevat vesiväylien käsittelylaajuuden 
myös tulevaisuuden maakuntakaavoituksessa.
Nykyisen Liikenneviraston organisaation näkökulmasta olisi luontevaa, että Liikenne- 
järjestelmäosasto toimisi niin rata-, tie-, kuin vesiväyläasioiden koordinaattorina ja 
kehittäisi liikennemuotojen yhteistyötä sekä toimisi tiedonvälittäjänä Liikenneviras­
ton alaosastojen ja ELY:en sekä eri ministeriöiden, maakuntaliittojen ja muiden sidos­
ryhmien välillä. Näin ollen maankäytön suunnitteluun liittyvissä asioissa voitaisiin 
hyödyntää parasta saatavilla olevaa liikennemuotokohtaista asiantuntemusta ja sa­
manaikaisesti kehittää kokonaisvaltaista ja tasapainoista liikennejärjestelmää. Viras­
tossa tehtyjen alustavien toimintasuunnitelmien mukaan Liikennejärjestelmäosasto 
voisikin tulevaisuudessa antaa esimerkiksi yhden yhteisen kaavalausunnon sisällyt­
täen kolmen liikennemuodon näkökannat. Tämä edellyttää kuitenkin tiivistä yhteis­
työtä kaikkien kolmen liikenneosaston kanssa sekä jokaisen liikennemuodon tasapuo­
lista huomioimista.
Seuraavissa alaluvuissa käsitellään eri toimijoille suositettavia kehitysaiheita niin 
vesiväyläosaamisen, maankäytön suunnittelun kuin yhteistyön alueilta.
9.3.1 Aktiivinen Liikenneviraston Meriosasto, koordinoiva Liikennejärjestel­
mäosasto
Liikenneviraston Meriosaston keskeisimpänä tulevaisuuden haasteena on aktiivisuu­
den lisääminen siltä osin kuin eri yksiköiden toiminnassa on puutteita, käsittäen kaa­
voitukseen perehtyneisyyden, osallistumisen maakuntaliittojen järjestämiin yhteis­
työtä kehittäviin tilaisuuksiin sekä erityisesti merenkulun erityispiirteiden esilletuon­
nin maankäytön suunnittelun kannalta (Kuva 14). Meriosaston aloitteesta tulisi selvit­
tää tarkemmin esimerkiksi tavallisen viranomaistehtävien yhteydessä tai muussa 
yhteydenpidossa, mistä vesiväyliin liittyvistä asioista maakuntaliitot haluavat tar­
kempaa tietoa. Nopea reagointi vesiliikenteen ja maankäytön suunnittelun ristiriitati­
lanteisiin heti kaavoituksen alkuvaiheessa edistää puolestaan kaavoituksen etene­
mistä ja kehitystä myös muilla kaavatasoilla. Oman toiminnan eheyden ja sidosryh­
mien yhteydenpidon kannalta olisi suositeltavaa panostaa myös sidosryhmäviestin- 
tään Liikenneviraston organisaatiouudistuksen vuoksi.
Meriosaston sisäistä toimintaa voisi puolestaan kehittää nykyistä yhtenäisimmillä 
toimintatavoilla ja käytännönkokemusten vaihtamisella. Maakuntaliitoille luovutetta­
van aineiston sisällön sopivuus ja riittävyys tulisi varmistaa liitoilta, jotta kaavanlaati- 
jalla on käytössään aina riittävän kattava numeerinen aineisto tarvittavine sisällönku- 
vauksineen. Meriosaston kaava-asioista vastaavien henkilöiden tulisikin toimia yh­
teyshenkilönä Merikartoituksen aineiston luovuttajan ja maakuntaliittojen välillä, 
jotta numeerisen aineiston sovellusmahdollisuuksia hyödynnetään mahdollisimman
67
laajasti. Merenkulun ominaispiirteistä huolimatta vesiliikenne tulisi nähdä entistä 
vahvemmin osana liikennejärjestelmää ja sen yleistä tuntemusta tulisi lisätä myös 
Meriosaston ulkopuolella. Asiantuntevan ja laadukkaan kaavatyöskentelyn kautta 
voidaan osittain vahvistaa myös sidosryhmien muodostamaa mielikuvaa vesiväylien 
tärkeydestä maankäytön suunnittelussa.
Liikennejärjestelmäosaston näkökulmasta keskeisimmät haasteet kohdistuvat eri 
liikennemuotojen koordinointiin sekä sidosryhmien kanssa tehtävään yhteistyöhön. 
Koordinoinnissa olisi suositeltavaa painottaa liikennemuotojen tasavertaista käsitte­
lyä sekä liikennemuotokohtaisen asiantuntemuksen hyödyntämistä. Erityisen tärkeää 
vesiliikenteen ja maankäytön suunnittelun kysymyksissä on hyödyntää myös jatkossa 
niin Suomenlahden, Järvi-Suomen, Lounais- kuin Länsi-Suomen toimipisteiden pai­









yhteistyö muiden liikennemuotojen 
kanssa, ’’liikennejärjestelmä-ajattelu” 














vesiliikenteen asiantuntemuksen lisääminen 
maakuntaliittojen ohjeistuksen päivitys ja 
valvonta
Kuva 16. Kehitysehdotuksia Liikenneviraston, maakuntaliittojen ja  ympäristö­
ministeriön toimintaan maankäytön suunnittelun ja  vesiliikenteen yh­
teensovittamiseksi.
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9.3.2 Osallistavat, asiantuntevat maakuntaliitot
Maakuntaliittojen yleistä vesiliikenteen asiantuntemusta voitaisiin kehittää Liikenne- 
viraston kanssa tehtävän yhteistyön avulla ja esimerkiksi erilaisissa koulutustilai­
suuksissa. Nykyistä paremmalla yhteydenpidolla ja tiedonvaihdolla mahdollistettai­
siin, että maakuntaliitoilla on käytössään aina ajantasainen tieto vesiväyläasioista. 
Oheisessa listassa on esitetty joitakin tapauksia, jotka kaavanlaatijan olisi hyvä huo­
mioida vesiväylien ja maankäytön yhteensovittamisessa:
-  tuulivoimalasuunnitelmat
-  kanavavaraukset, kaivu- tai ruoppaustyötä vaativat hankkeet
-  siltojen alikulkukorkeuksien riittävyys vesiliikenteelle
-  moottorikelkkareitit erityisesti ympärivuotisten vesiväylien läheisyydessä
-  ilmassa kulkevien voimajohtojen vaikutukset vesiliikenteelle
-  vedenalaiset kaapelit, putket ja muut rakenteet väylien ja ankkurointialueiden 
läheisyydessä
-  vesialueelle laajenevien rakenteiden (maatäytöt ym.) vaikutukset vesiliikenteelle.
Lisäksi maakuntaliittojen keskinäisellä tiedonvaihdolla voitaisiin ehkäistä maakun­
tien raja-alueiden ristiriitaiset kaavavaraukset.
9.3.3 YM suunnannäyttäjänä
Ympäristöministeriö vastaa maakuntakaavamerkinnöistä ja niihin liittyvistä ohjeis­
tuksista. Nykyiset ohjeet antavat kaavanlaatijalle laajan soveltamisvapauden vesilii­
kennettä koskevien merkintöjen osalta, mistä johtuen väylämerkintöjen käyttötavat 
ovat kirjavia. Tiukennetulla ohjeistuksella ja nykyistä laajemmilla merkintävaihtoeh- 
doilla saatettaisiin saavuttaa yhtenäisempi vesiliikenteen merkintäkäytäntö eri maa- 
kuntakaavojen välillä. Nykyistä yhtenäisempi käytäntö helpottaisi viranomaisten val- 
vontatyötä sekä oletettavasti parantaisi myös vesiväyläasioiden käsittelyn laatua 
kaavoituksessa. Ympäristöministeriö voisi tarkastella myös ns. MAALIKAS-projektiin 
liittyvän työryhmän tuloksia rata- ja tieliikenteen kaavamerkintöjen yhtenäistämises­
tä ja arvioida vesiväylien merkintöjen yhtenäisyyttä maaliikenteen merkintöihin.
9.4 Jatkoselvitystarpeita
Tässä työssä on käsitelty ainoastaan kauppamerenkulun ja muun hyötyliikenteen 
väylien suhdetta maakuntakaavan. Muiden väyläluokkien rooli sekä maakuntakaavoi- 
tuksessa että muilla kaavatasoilla tarkasteltuna on kuitenkin jäänyt selvittämättä. 
Lisäksi vesiväylien merkintätapojen tarkkuuden riittävyyttä ei ole tiettävästi aiemmin 
tarkasteltu muilla kaavatasoilla. Esimerkiksi asemakaavoituksen mittakaava mahdol­
listaisi käytännössä vesiväylien koko väyläalueen esittämisen kaavakartalla, mutta 
väyläreunat sisältävän esitystavan todellista tarvetta tai sen vaikutuksia ei ole arvioi­
tu. Väyläalueiden tarkastelu ainakin kaavan esiselvitysvaiheessa saattaisi antaa arvo­
kasta tietoa kaavan vaikutuksista vesiliikenteeseen esimerkiksi maantäyttösuunni­
telmien tai vedenalaisten rakenteiden sijoittelun yhteydessä. Maakuntakaavaa tar­
kempien kaavojen osalta voitaisiin tarkastella myös ankkurointialueiden vaikutuksia 
kaavan laadintaan.
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Vesiliikenteen yleinen asema kehittyvässä liikennejärjestelmäsuunnittelussa ja 
-ajattelussa on kiinnostava ja selvitettävän arvoinen aihe, jota ei tiettävästi ole tutkit­
tu vielä Suomessa. Myöhemmin arvioitavaksi jää myös se, miten teoreettisella tasolla 
esitetyt vesiliikenteen kehitystavoitteet toteutuvat tulevien vuosikymmenien aikana.
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10 Yhteenveto
Tutkimuksen lähtökohtana oli määritellä, miten viimeisimmissä maakuntakaavoissa 
huomioidaan vesiliikenne ja erityisesti kauppamerenkulun ja muun hyötyliikenteen 
vesiväylät. Työssä pyrittiin myös muodostamaan yleisnäkemys Liikenneviraston Me- 
riosaston ja maakuntaliittojen välisestä yhteistyöstä. Kokonaiskuvan selventämiseksi 
työn teoriaosuudessa selostettiin vesiväylien perusteet ja merenkulun ominaispiirteet 
sekä maankäytön suunnittelujärjestelmän lähtökohdat. Aihepiiriin liittyy myös olen­
naisena osana liikennejärjestelmäsuunnittelu, jonka periaatteet ja nykytilaa esiteltiin 
teoriaosuudessa. Kansainvälistä vertailua varten työssä esiteltiin myös Ruotsin, Hol­
lannin, Englannin ja Walesin sekä Saksan maankäytön suunnittelujärjestelmää ja 
vesiliikenteen roolia maakuntatason suunnitelmissa.
Tutkimuksen empiirisessä osassa tarkasteltiin yhteensä 17 maakuntakaavan sisältöä, 
13 maakunnan alueelta. Tutkimusaineistoon sisältyi myös näihin kaavoihin liittyvät 
osallistumis- ja arviointisuunnitelmat sekä MKL:n antamat kaavalausunnot niin luon­
nos-, ehdotus- kuin vahvistusvaiheen osalta. Täydentävänä tutkimusaineistona käy­
tettiin Liikenneviraston Meriosaston asiantuntijoiden haastatteluita sekä maakunta­
liitoille suunnatusta kyselystä saatuja vastauksia.
Tutkimuksen perusteella vesiväylien asema maankäytön suunnittelussa poikkeaa 
muista liikennemuodoista, sillä maakuntakaavoitus ei ohjaa vesiväylien suunnittelua. 
Vesiliikenteen huomioiminen maankäytön suunnittelussa on kuitenkin tärkeää niin 
liikennejärjestelmäsuunnittelun kannalta kuin vesiliikenteen ja maankäytön ristiriitai­
suuksien välttämiseksi. Merenkululla on myös merkittävä asema Suomen ulkomaan 
tavarakuljetuksissa niin viennin kuin tuonnin osalta. Vesiliikenteen osuutta kuljetus­
muotona pyritään niin kansallisella kuin EU:n tasolla lisäämään mm. ilmastopäästö- 
jen vähentämiseksi. Liikennejärjestelmän osalta voidaan puolestaan todeta, että käy­
tännön liikennejärjestelmäsuunnittelu on vielä alkuvaiheissaan.
Empiiristen tutkimustulosten mukaan vesiväylät oli merkitty yhtä kaavaa lukuun ot­
tamatta maakuntakaavoihin, mistä päätellen vesiväylien asema kaavoissa on kohen­
tunut viimeisten 5-10 vuoden aikana. Vesiväyliä käsitellään kuitenkin hyvin vaihtele- 
valla tarkkuudella niin kaavaselostuksissa kuin -  kartoissa. Ympäristöministeriön 
ohjeistamia vesiliikenteen kaavamerkintöjä sovelletaan hyvin usein ja vaihtelevasti. 
Liikenneviraston Meriosaston ja maakuntaliittojen välinen yhteistyö sujuu tulosten 
perusteella ilman merkittäviä ongelmia. Molempien osapuolten mielestä yhteistyön 
kehittäminen olisi kuitenkin kannatettavaa.
Vesiliikenteen nykyisen aseman tärkeys maakuntakaavoituksessa on jokseenkin risti­
riitainen, sillä vesiliikennettä ei aina mielletä selkeäksi osaksi maankäytön suunnitte­
lua. Tästä huolimatta maakuntakaavoissa tehtävillä kaavavarauksilla voi olla yllättä­
vistä seikoista johtuvia vaikutuksia esim. merenkulun turvallisuuteen. Usein näiden 
vaikutusten tunnistaminen vaatii myös merenkulun vahvaa asiantuntemusta ja viran­
omaisten aktiivista osallistumista kaavoitustyöhön. Esimerkiksi tuulivoimaan lisää­
miseen liittyvien kasvunäkymien valossa väylien huomiointi kaavoituksessa nykyistä 
laajemmin onkin suositeltavaa. Vesiliikenteeseen ja maakuntakaavoitukseen liittyvät 
tulevaisuuden haasteet ovat pääasiassa kansallisella tehtäväkentällä ja pienen asian­
tuntijajoukon ratkaistavina, sillä ulkomaisista kaavoitustavoista ei voida ottaa mallia 
suomalaiseen kaavoitusjärjestelmään tämän asian osalta.
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Tulosten perusteella suositellaan, että vesiliikenne käsitellään kaavaselostuksissa 
nykyistä laajemmin ja tarkemmin. Lisäksi vesiväyliä tulisi merkitä yhtenäisillä, nykyis­
tä ohjeistusta laajemmalla merkintävalikoimalla. Liikenneviraston Meriosaston kes­
keisiä kehityskohteita maankäytön asioissa ovat mm. aktiivinen osallistuminen maa­
kuntaliittojen kanssa tehtävään yhteistyöhön, yksiköiden toiminnan yhtenäisyys sekä 
merenkulun erityispiirteiden ja toimintaedellytysten esilläpito maankäytön suunnitte­
lussa. Vastaavasti maakuntaliittojen haasteena on kehittää vesiliikenteen asiantun­
temusta ja yhteistyötä Liikenneviraston kanssa. Kaavamerkintöjen yhtenäistämisessä 
Ympäristöministeriön ohjaus olisi suositusten mukaan tarpeellista. Tutkimustulosten 
perusteella esitetyistä kehitysehdotuksista on huomioitava, että niiden toteuttaminen 
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Tutkimusaineistoon sisältyneet maakuntaliitot 
ja -kaavat sekä kaavoihin liittyvät osallistumis- 
ja arviointisuunnitelmat
Etelä-Karjala:
Etelä-Karjalan maakuntakaava. Ehdotus 10.11.2009
OAS: Etelä-Karjalan maakuntakaava. Osallistum is- ja  arviointisuunnitelma 2007. 
Etelä-Savo:
Etelä-Savon maakuntakaava. Maakuntavaltuuston hyväksymä 29.5.2009.
OAS: Etelä-Savon maakuntakaava, Osallistum is- arviointisuunnitelma. Etelä-Savon 
maakuntaliitto, (17.12.2007) päivitys 24.11.2008.
Itä-Uusimaa:
Itä-Uudenmaan maakuntakaava. Maakuntavaltuuston hyväksymä 12.11.2007, ympä­
ristöministeriön osittain vahvistama 16.2.2010. (Vesiväylien osalta kaava on vahvistet­
tu)
Keski-Pohjanmaa:
Keski-Pohjanmaan maakuntakaava, 1. vaihekaava. Ympäristöministeriön vahvista­
ma 24.10.2003
Kymenlaakso:
Kymenlaakson maakuntakaava, maaseutu ja  luonto. Kymenlaakson maakuntakaa- 
va, taajamat ja  niiden ympäristöt, kaavamuutokset. Kymenlaakson liiton hyväksymä 
8.6.2009. (Ministeriö jätti vahvistamatta vesiliikenteen yhteystarpeen, minkä KHO on 
kumonnut. Kaava on uudelleen käsittelyssä ministeriössä)
OAS: Landskaplan för Kymmenedalen, landsbygd och natur. Program för deltagande 
och bedömning. Kymmenedalens Förbund 12.2.2007.
Lappi:
Länsi-Lapin seutukaava, Kemi, Keminmaa, Pello, Simo, Tervola, Tornio, Ylitornio. 
Vahvistettu 25.2.2003, lainvoimainen 28.3.2003.
Lapin meri- ja  rannikkoalueen tuulivoimamaakuntakaava, Kemi, Keminmaa, Simo 
ja  Tornio. Ympäristöministeriön vahvistama 16.6.2005
Kemi-Tornio alueen ydinvoimamaakuntakaava, kaavaehdotus, 25.11.2009. Lapin 
liiton valtuuston hyväksynnässä.
Pohjanmaa:
Pohjanmaan maakuntakaava. Maakuntavaltuuston hyväksymä 29.9.2008.
OAS: Pohjanmaan maakuntakaava, Osallistum is- ja  arviointisuunnitelma. Maakunta­
valtuuston hyväksymä 29.9.2008.
Pohjois-Karjala:
Pohjois-Karjalan maakuntakaava (1. vaihekaava). Vahvistettu valtioneuvostossa 
20.12.2007
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Pohjois-Pohjanmaa:
Pohjois-Pohjanmaan maakuntakaava. Ympäristöministeriön vahvistama 17.2.2005, 
Korkeimman hallinto-oikeuden päätös 25.8.2006
Pohjois-Savo:
Pohjois-Savon maakuntakaava 2030, ehdotus. Maakuntahallituksen hyväksymä 
22.2.2010.
OAS: Pohjois-Savon maakuntakaava, Osallistum is- ja  arviointisuunnitelma, 28.3.2007. 
Tarkistettu nähtävänäoloaikana (29.1.-27.2.2007) saadun palautteeen ja  1. viranomais­
neuvottelun (15.3.2007) kommenttien perusteella. Muutokset hyväkstytty maakuntahal­
lituksessa 2.4.2007.
Satakunta:
Satakunnan maakuntakaava. Maakuntavaltuuston hyväksymä 17.12.2009.
OAS: Satakunnan maakuntakaavan Osallistum is- ja  arviointisuunnitelma 
Oas/31032003
Uusimaa:
Uudenmaan maakuntakaava. Vahvistettu ympäristöministeriössä 8.11.2006. 
Varsinais-Suomi:
Varsinais-Suomen maakuntakaavaehdotus, 23.2.2009. Vakka-Suomi, Loimaan seu­
tu, Turunmaa ja  Turun seudun kehyskunnat. Maakuntahallituksen hyväksymä
23.2.2009.
Salon seudun maakuntakaava, ympäristöminiteriön vahvistama 12.11.2008.
OAS: Salon seudun maakuntakaava, Osallistum is- ja  arviointisuunnitelma 21.4.2006. 
Turun kaupunkiseudun maakuntakaava, ympäristöministeriön vahvistama 23.8.2004
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Tutkimusaineistoon kuuluvat kaavalausunnot
Merenkulkulaitoksen ja  väylänpidon alueyksiköiden antamat kaavalausunnot 
maakuntakaavoista, jotka ovat olleet tarkasteltavina tässä työssä.
Etelä-Karjala:
Lausunto Etelä-Karjalan maakuntakaavaluonnoksesta Etelä-Karjalan liitolle,
20.2.2007, diaari 1987/032/2005 (V-73)
Lausunto Etelä-Karjalan maakuntakaavaehdotuksesta Etelä-Karjalan liitolle
17.12.2009, diaari 1426/032/2009 (V-1204)
Etelä-Savo:
Lausunto Etelä-Savon maakuntakaavaluonnoksesta Etelä-Savon maakuntaliitolle,
28.2.2008, diaari 1601/033/2006 (V-160)
Lausunto Etelä-Savon maakuntakaavaehdotuksesta Etelä-Savon maakuntaliitolle,
8.1.2009, diaari 2696/032/2008 (V-22)
Lausunto Etelä-Savon maakuntakaavasta Liikenne- ja  viestintäministeriölle, 2.9.2009, 
diaari 2696/032/2008 (V-871)
Itä-Uusimaa:
Lausunto Itä-Uudenmaan maakuntakaavaehdotuksesta Itä-Uudenmaan liitolle,
13.8.2007, diaari 1225/0 32/20 0 7 (V-719)
Lausunto Itä-Uudenmaan maakuntakaavasta Liikenne- ja  viestintäministeriölle,
27.2.2008, diaari 455/032/2008 (V-253)
Keski-Pohjanmaa:
Lausunto Keski-Pohjanmaan maakuntakaavasta Liikenne- ja  viestintäministeriölle, 
2.10.2002, diaari KH/7/2002 (KVs-141)
Kymenlaakso:
Lausunto Kymenlaakson maakuntakaavaehdotuksesta Kymenlaakson liitolle, 2.5.2007, 
V-319
Lausunto Kymenlaakson maakuntakaavaehdotuksesta Kymenlaakson liitolle, 9.2.2009, 
diaari 96/032/2009 (V-107)
Lausunto Kymenlaakson maakuntakaavasta Liikenne- ja  viestintäministeriölle,
21.12.2009, diaari 2541/032/2009 (V-1210)
Lappi:
Lausunto Länsi-Lapin seutukaavasta Liikenne- ja  viestintäministeriölle, 20.5.1999, 
diaari 2/13 2/9 9  (KVs-74)
Lausunto Kemi-Tornion ydinvoimamaakuntakaavasta Liikenne- ja  viestintäministeriöl­
le, 21.12.2009, diaari 2620/032/2009 (V -1211)
Lausunto Lapin meri- ja  rannikkoalueen tuulivoimamaakuntakaavaluonnoksesta Lapin 
liitolle, 4.10.2004, diaari 1971/032/2004 (Tt-247/2004)
Lausunto Lapin meri- ja  rannikkoalueen tuulivoimamaakuntakaavasta Liikenne- ja  
viestintäministeriölle, 11.2.2005, diaari 75/032/2005 (V-26)
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Pohjanmaa:
Lausunto Pohjanmaan maakuntakaavaluonnoksesta Pohjanmaan liitolle, 9.11.2004, 
diaari 27/60/2003 (Tt-274/2004)
Lausunto Pohjanmaan maakuntakaavaehdotuksesta Pohjanmaan liitolle, 15.11.2007, 
diaari 2088/032/2007 (V-1106-2007)
Lausunto Pohjanmaan maakuntakaavasta Liikenne- ja  viestintäministeriölle, 8.4.2009, 
diaari 686/031/2009 (V-385)
Pohjois-Karjala:
Lausunto Pohjois-Karjalan maakuntakaavan täydennyksestä (2. vaihe, lähtökohdat ja  
alustavat tavoitteet) Pohjois-Karjalan maakuntaliitolle, 15.3.2007, diaari 
646/032/2006 (V-173) (merkitty tutkimuksessa luonnosvaiheen aineistoon kuuluvaksi)
Lausunto Pohjois-Karjalan maakuntakaavan täydennyksen (2. vaihe) luonnoksesta 
Pohjois-Karjalan maakuntaliitolle, 5.2.2008, diaari 235/032/2008 (V-85)
Lausunto Pohjois-Karjalan maakuntakaavan täydennyksen (2. vaihe) ehdotuksesta 
Pohjois-Karjalan maakuntaliitolle, 11.3.2009, diaari 235/032/2008 (V-272)
Lausunto Pohjois-Karjalan maakuntakaavan täydennyksestä Liikenne- ja  viestintämi- 
nisteriölle, 4.8.2009, diaari 235/032/2008 (V-768)
Pohjois-Pohjanmaa:
Lausunto Pohjois-Pohjanmaan maakuntakaavaehdotuksesta Pohjois-Pohjanmaan 
liitolle, 21.3.2003, diaari 5/60/2003 (Tt-94/2003)
Lausunto Pohjois-Pohjanmaan maakuntakaavasta Liikenne- ja  viestintäministeriölle,
17.10.2003, diaari 128 5/132/20 0 3 (V-101)
Satakunta:
Lausunto Satakunnan maakuntakaavaehdotuksesta Liikenne- ja  viestintäministeriölle,
25.6.2009, diaari 1195/032/200 9 (V-671)
Uusimaa:
Lausunto Uudenmaan maakuntakaavaluonnoksesta Uudenmaan liitolle, 23.4.2002, 
diaari (Keskushallinto) 4/032/2002 (KVs-64)
Lausunto Uudenmaan maakuntakaavaehdotuksesta Uudenmaan liitolle, 12.12.2003, 
diaari KH /1603/032/2003 (V-137)
Lausunto Uudenmaan maakuntakaavasta Liikenne- ja  viestintäministeriölle, 18.4.2005, 
diaari 643/032/2005 (V-48)
Varsinais-Suomi:
Lausunto Varsinais-Suomen maakuntakaavaluonnoksesta Varsinais-Suomen liitolle,
28.2.2008, ei diaarimerkintää
Lausunto Varsinais-Suomen maakuntakaavaehdotuksesta Varsinais-Suomen liitolle,
6.4.2009, ei diaarimerkintää
Lausunto Salon seudun maakuntakaavaehdotuksesta Varsinais-Suomen liitolle, 
17.11.2005, diaari 1964/032/2005 (T-235)
Lausunto Salon seudun maakuntakaavasta Liikenne- ja  viestintäministeriölle, 6.3.2007, 
diaari 386/032/2007 (V-137)
Lausunto Turun kaupunkiseudun maakuntakaavasta Liikenne- ja  viestintäministeriölle,




1. Minkä maakuntaliiton/liittojen kanssa olette yhteistyössä?
• -Onko yhteistyö maakuntakaavoituksesta vastaavien tahojen kanssa toimi­
va?
2. Onko alueesi maakuntakaavoituksessa puutteita tai ongelmia vesiväylien käsittelyn 
kannalta?
• -Mitä ja missä vaiheessa kaavoitusprosessia? (Kaavalausunnoista ei usein tu­
le esiin merkittäviä huomautuksia)
• -Entä mistä em. ongelmat mahdollisesti johtuvat?
3. Onko vesiväylien rooli kaavoituksessa muuttunut viime vuosien aikana? Jos on, niin 
miten?
4. Onko nykyinen viranomaisten toimintatapa hyvä?
• -Onko oma viranomaistoiminta ja vastuunjako Liikennevirastossa maakunta- 
kaavoitusta koskevissa asioissa hyvä? Onko uusi toimintaperiaate selvillä?
5. Annetaanko /  Onko MKL:n aikana annettu tietoa maakuntaliitoille tulevaisuuden 
vesiväyläsuunnitelmista? Minkälainen aineistopaketti maakuntaliitolle luovutetaan?
6. Taustatietoja:
Oma kokemus kaavoitusasioista 1-5 v /  5-10 v /  > 10 v

Lukenne Trafikverket




KYSELY: VESIVÄYLÄT MAAKUNTAKAAVOITUKSESSA JA OSANA
OHJE: Vastaukset kirjoitetaan kysymysten alla oleviin harmaisiin kenttiin. Vastausten pituutta ei ole rajoitettu. 
Täytetty kyselylomake tallennetaan doc / pdf -  muodossa ja toimitetaan sähköpostitse osoitteeseen 
mia.naukkarinen@liikennevirasto.fi 1.4.2010 m ennessä.
VESIVÄYLÄT & MAAKUNTAKAAVOITUS
1. Miten hyvin viranomaisyhteistyö onnistuu vesiväylistä vastaavien viranomaisten kanssa?
a. Onko yhteistyössä puutteita?
b. Voisiko yhteistyötä parantaa, miten?
2. Onko merenkulun viranomaisen antamissa lausunnoissa tai muussa osallistumisessa 
puutteita? -Mitä ja missä vaiheessa kaavoitusprosessia?
3. Minkälaista tukea ja osallistumista sekä aineistoa merenkulunviranomaisilta tarvitaan 
maakuntakaavoituksen yhteydessä?
a. Missä muodossa vesiväyläaineisto tulisi toimittaa?
4. Kuka maakuntakaavat käytännössä laatii? Käytetäänkö kaavanlaadinnassa ulkopuolista 
konsulttia?
5. Ovatko nykyiset maakunnan käyttämät kaavamerkinnät riittäviä vesiväylien osalta? Tulisi­
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LIIKENNEJÄRJESTELMÄ JA MAAKUNNAT
6. Mitä haasteita vesiväylien huomioiminen aiheuttaa maakunnan liikennejärjestelmäsuunnit­
telussa?
7. Miten hyvin vesiväylät voidaan liittää muuhun liikenneverkkoon maakunnan alueella? 
Esim. ratayhteys satamasta jne.
8. Onko maakuntien välinen yhteistyö liikennejärjestelmäsuunnittelun kannalta toimiva ja riit­
tävä?
9. Taustatietoja:
a. Oma kokemus kaavoitusasioista: 




Vastauksia voidaan käyttää diplomi- ja selvitystyön lähdeviitteenä, siten että yksittäisen vastaajan nimeä ei mainita. Kyselyn tu­
loksiin voidaan kuitenkin viitata maakuntaliiton tarkkuudella.
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LIITE 5
Maakuntaliitoille 1.3.2010 lähetetyn kyselyn 
vastaanottajat maakunnittain ja tehtävänimik- 
keittäin sekä vastauksen antanut maakunta 
merkinnällä (V)
Etelä-Karjala: kaavoituspäällikkö, suunnittelujohtaja (V)
Etelä-Savo: suunnittelujohtaja, maakuntainsinööri (V)
Itä-Uusimaa: kaavoituspäällikkö 
Keski-Pohjanmaa: kaavoituspäällikkö (V)
Kymenlaakso: suunnittelujohtaja, maakuntakaavainsinööri, suunnitteluarkkitehti (V)
Lappi: suunnittelujohtaja, maakunta-arkkitehti, maakuntainsinööri
Pohjanmaa: kaavoitusjohtaja, kaavoitusinsinööri, suunnitteluinsinööri (V)
Pohjois-Karjala: suunnittelujohtaja, maakuntainsinööri (V)
Pohjois-Pohjanmaa: kaavoituspäällikkö, suunnittelujohtaja (2 V)
Pohjois-Savo: kaavoituspäällikkö, maakuntainsinööri (V)
Satakunta: alueiden käytön johtaja, maakunta-arkkitehti, maakuntainsinööri 
(2 V)
Uudenmaan liitto: aluesuunnittelun johtaja, kaavoituspäällikkö, suunnittelupäällikkö, 
maakuntainsinööri (2), maakunta-arkkitehti (2), liikenneinsinööri (V)




Kotimaan vesiliikenteen tavaravirrat, 2008
Varuflöden i inrikes sjötrafik, 2008
Goods transport Hows m domestic waterborne traffic, 2008
Uitto, mij. tonnia Aluslnkenne, mij. tonnia
Flottning, mn ton Fartygstrafik, mn ton



































•  ei mainintaa/lyhyt O puutteellinen •
SUHDE MUIHIN LIIKENNEMUOTOIHIN
•  ei huomioitu •  huomioitu
OAS, MKL:n osallisuuden maininta
•  ei mainintaa •  sisältää maininnan
Vesiväylien merkintä kaavakartassa
•  ei merkintää •  sisältää merkinnän
VÄYLÄTIETOJEN VIRHEETTÖMYYS
•  poikkeavuuksia •  ei poikkeavuuksia
YHTEYDET MUUHUN LIIKENTEESEEN
MAAKUNTIEN RAJAPINNAT 
•  puutteita •  ei puutteita
LUONNOSVAIHEEN HUOMAUTUKSET 
•  sis. huomautuksen •  ei huomautettavaa
EHDOTUSVAIHEEN HUOMAUTUKSET 
•  sis. huomautuksen •  ei huomautettavaa
VAHVISTUSVAIHEEN HUOMAUTUKSET 
•  sis. huomautuksen •  ei huomautettavaa
(-) ei aineistoa
va • • o • o o • • • • • • • • o o •
• • • • • • • • • • • • • • • • •
( -) ( -) • ( -) ( -) • • • • • ( -) • (-) (-) (-) (-) (-)
• • • • • • • • • • • • • • • • •
• • • • • • • • • • • • • • • • (-)
ita • • • • • • • • o • • • • • • • • (-)
• • • • • • • • • • • • • • • • • • •
• • ( -) ( -) ( -) ( -) ( -) • • (-) • • (-) (-) (-) (-) •
• • • ( -) • • • • • (-) • • (-) • (-) • (-)
• ( -) • • • ( -) • ( -) • (-) ( -) • • • • • •
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
1. UUSIMAA
2. VARSINAIS-SUOMI
3. Salon seudun mk












16. Kemi-Tornion alueen ydinvoimamaakuntakaava
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